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E-Ticket 


ei immer mehr Nahverkehrsbetrie- 


ben sind heute bereits elektronische 


Zahlungsverfahren parallel zu her- 

kömmlichen Fahrscheinen üblich. 
Dazu gehören die unter anderem im 
Rhein-Ruhr-Gebiet, Berlin oder Augsburg 
nutzbaren „HandyTickets“, aber auch die 
Abo-Chip-Karten der Dresdner Verkehrs- 
betriebe. Der Darmstädter Verkehrsbetrieb 
HEAG mobilo informierte kürzlich, dass 
immer weniger Kunden ihre Fahrkarten in 
der Straßenbahn kaufen. Dafür greifen im- 
mer mehr Fahrgäste auf Zeitkarten und E- 
Tickets zurück. Letztere haben bei HEAG 
mobilo bereits im Dezember 2011 Einzug 
gehalten. Seit Dezember 2013 werden 
sämtliche Jahreskarten als Chipkarte aus- 
gegeben. Hiervon profitieren Nutzer der 
Schülerjahreskarte des Rhein-Main-Ver- 
kehrsverbundes (RMV), der CleverCard 
und des MobiTick – der Schülerjahreskar- 
te der Dadina. Auch Wochen- und Mo- 
natskarten will der RMV zukünftig als 
Chipkarte anbieten. 


z Frage des Monats 


Welche Erfahrungen haben Sie mit HandyTickets und anderen 
Formen der E-Tickets in Stadt- und Straßenbahnen gesammelt? 
Schreiben Sie uns Ihren Standpunkt per E-Mail oder gerne auch per Brief/ 
Postkarte. Die interessantesten Zuschriften veröffentlichen wir in der nächs- 
ten Ausgabe oder auf der Homepage www.strassenbahn-magazin.de. 


Schreiben Sie uns: redaktion@strassenbahn-magazin.de 
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Lime Ziel 


^^ 


auf Siegeszu 


Der Siegeszug der E-Tickets scheint un- 
aufhaltsam voranzuschreiten. Doch dieser 
Prozess darf kein Vorwand dafür sein, auf 
die Wartung oder Neubeschaffung von 
Fahrkartenautomaten zu verzichten. Einen 
Beigeschmack hat für mich deshalb die Ent- 
scheidung von HEAG mobilo, auf die Fahr- 
kartenautomaten in allen Straßenbahnwa- 
gen zu verzichten. Wer vor Augen hat, wie 
wenig Platz diese Geräte bisher in Anspruch 
genommen haben, den irritiert die Ankün- 
digung des Betriebes, an deren Stelle zusätz- 
liche Sitze zu montieren — viele Stühle muss 
er dafür nämlich nicht beschaffen ...! 


Obwohl sich elektronische Zahlungsver- 
fahren etablieren, müssen Fahrgäste auch in 
Zukunft noch herkömmliche Fahrscheine in 
Papierform einfach kaufen können. Denn für 
viele ältere oder weniger technikaffinen Men- 
schen sind die Sonderfunktionen heutiger 
„Mobiltelefone“ und Chip-Karten ein Buch 
mit sieben Siegeln. Deshalb begrüße ich es, 
dass mehrere Verkehrsbetriebe in diesem 
Jahr neue Fahrkartenautomaten beschaffen. 
Mit mehrsprachigen Digitalan- 
zeigen und verschiedenen Zah- 
lungsoptionen auch für bargeld- 
losen Verkehr steigern auch sie 
die Attraktivität des ÖPNV. 
Doch welche Erfahrungen haben 
Sie, lieber Leser, mit den moder- 
nen Zahlungsmethoden für Ihre 
Straßenbahn gesammelt? 


Abfahrt in 


Einsteigen, bitte ... 


Auf die Straßenbahn- 
warten und mit dem 
Telefon bequem einen 
Fahrschein lösen – 

für viele junge Leute 
ist das heute, wie hier 
in Berlin, längst Alltag 
SEBASTIAN SCHRADER 


André 

МагК5 
Verantwortlicher 
Redakteur 
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E Start der französischen 
Tram-Renaissance ....................... 16 


30 Jahre neue Straßenbahn in Nantes - In Nantes begann 1985 die 
Straßenbahn-Renaissance Frankreichs. Nach einem Start im Schnee nahm 
der Trambetrieb eine glänzende Entwicklung. Die Bevölkerung ist auf das 
Verkehrsmittel stolz — von einer „Gefahr“ redet niemand mehr 


E Zukunft mit Tunnelblick ...................... 20 


Karlsruhes Kombilösung und Tunnelpläne „City 2015“ - Seit 
mehreren Jahren lässt die Stadtverwaltung für VBK und AVG Stadtbahntun- 
nel durch die Innenstadt von Karlsruhe graben. Aber was soll dabei genau 
warum entstehen? Hier alle Hintergründe und der aktuelle Stand zu diesen 
Projekten 


E Sicherheit statt Schnelligkeit 


Aktuelle Fahrzeugprobleme der 
Bogestra und deren Folgen – 
Wegen einer angerissenen Achsbrücke В 
dürfen die 42 Bochumer NF6D seit 
Ende Januar nur noch Tempo 30 fah- 
ren. Das bringt den Fahrplan durchei- 
nander — und erfordert kreative Lö- 
sungen, bis alle Wagen untersucht 
sind 


» Fahrzeuge 


E Tatzlagersound im Düwag-Antlitz.......... 34 


Die Doppelgelenkwagen mit schwebendem Mittelteil der 
EVAG - 1959 wrackte die Essener Verkehrs-AG 24 Vorkriegswagen ab. 
Auf die Untergestelle setzte die Düwag neue Aufbauten und verband sie 
zu zwölf vierachsigen Doppelgelenkwagen. Ein Porträt von Essens 
„Schüttelrutschen” 


E Echt euro-orientalisch ........................ 40 


InnoTrans-Neuheiten, Teil 4: Istanbul Tram der Istanbul Ulasim — 
Er sieht auf den ersten Blick aus wie ein Niederflurwagen, ist aber zu 100 
Prozent hochflurig ausgeführt — der jüngste Sechsachser von Istanbul 
Ulasim. Mitarbeiter dieses Verkehrsbetriebes haben ihn „maßgeschneidert" 


ЇЕ RUBRIKEN 
„Einsteigen, bitte ..." ...... 3 | Fundstück............... 71 
Bild des Monats .......... 6- ШШК Г Т 80 
Joumalss..... шк шеше: 8 | 1тргеѕѕут.............. 81 
Nächster На. ........... 27 | Vorschau ............... 82 
Einst & letzt... 52 | DasbesondereBild........ 83 


STRASSENBAHN MAGAZIN 4 | 2015 


SE 


Essens „Schüttelrutschen” Im Porträt 


E Für zu leicht befunden. ........................ 42 


Schneepflugtriebwagen der Waggonfabrik Rastatt — Im Jahr 
1973 erhielten die Verkehrsbetriebe Karlsruhe zwei in Rastatt gebaute 
Schneepflüge. In gleicher Weise entstand zehn Jahre später ein Exemplar 
für Augsburg. Im Betrieb treten bei allen drei die gleichen Probleme auf 


E Der einzige im ganzen Land ................. 46 


Die Modernisierung von Strausbergs KT8D5 Nr. 22 — Nach Prager 
Vorbild verfügt Strausbergs Tw 22 seit 2014 über ein Niederflurmittelteil. 
Doch bei dem in der Tschechischen Republik ausgeführten Umbau ließ die 
Firma Cegelec auch noch andere Baugruppen modernisieren und verän- 
dern - hier alle Details im Überblick 


Titelmotiv 

Im Juli 1975 zeigte 
sich Tw 40 der Ei- 
senacher Straßen- 
bahn am Haupt- 
bahnhof noch gut 
besetzt, Ende 1975 
war dann Schluss 
RANDOLF JAENTSCH 
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Strausberg: KT8D5 nun mit Niederflurmittelteil 46 
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E Im Sozialismus abgeschrieben. Lem ЖОО 54 


In DDR-Zeit stillgelegte Trambetriebe — Auch für diverse SED-Gre- 
mien galt der Bus ab den 1950er-Jahren als das Nahverkehrsmittel der 
Zukunft. Deshalb stellten sie den Trambetrieb in Staßfurt, Stralsund, Hohen- 
stein-Ernstthal und Mühlhausen bis 1969 ein. Vor 40 Jahren 1975 
verkehrte dann in Eisenach ebenfalls die letzte Straßenbahn ... 


E Mit Fahrscheinen fing es in Berlin an...... 66 


Der Straßenbahnfreund Sigurd 
Hilkenbach im Porträt — Es gibt 
keinen Trambetrieb, von dem der eifri- 
ge Sammler und Fotograf aus Berlin 
nicht mindestens über eine Aufnahme 
verfügt. Sein Name ist im STRASSEN- 
BAHN MAGAZIN entsprechend häufig 
zu finden. Aber wer ist dieser Mann? 


[Ж STRASSENBAHN im Modell 
Geisterstunde in 4а......................... 72 


Die interessantesten Straßenbahn-Neuheiten der Nürnberger 
Spielwarenmesse, viele Hersteller glänzten leider durch Abwesenheit 
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Bild des Monats 


Die Straßenbahn der „goldenen Stadt“ Prag 
verbindet über acht Brücken die Stadtteile 
links und rechts der Moldau. Beim Über- 
queren der Mänesuv-Brücke können die 
Fahrgäste einen ausgezeichneten Blick auf 
die Burg und den Veitsdom genießen. Es 
handelt sich um die weltweit größte 
geschlossene Burganlage und den größten 
Kirchenbau in der Tschechischen Republik. 
Tramfreunde kommen in Prag ebenfalls auf 
ihre Kosten, gibt es doch hier immer noch 
zahlreiche Tatra-T3 mit originalen Wagen- 
kästen. Am 8. Oktober 2013 fotografierte 
Wolfgang Kaiser den T3M Nr. 8077 am 
vielleicht schönsten Fotopunkt des Prager 
Straßenbahnnetzes. 
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Verzögerte Inbetriebnahme der Stadtbahn Heilbronn Nord 


Neue AVG-Strecken: Bis zum Frühling noch Stückwerk 


Noch nicht dürchfahren kann die neue 542 von Sinsheim (Elsenz) bis Heilbronn, hier der „Flexity Swift” 950 als 


Pendelzug an der Interimsendstation Bad Friedrichshall 


E Die Stadtbahn Heilbronn Nord ist 
zum vergangenen Fahrplanwechsel im 
Dezember 2014 in Betrieb gegangen — 
allerdings nicht im geplanten Umfang. 
Seit dem 14. Dezember fährt die Alb- 
tal-Verkehrs-Gesellschaft (AVG) mit 
den Linien 541 nach Mosbach und 542 
nach Sinsheim und verbindet damit 
die Käthchenstadt als Oberzentrum 
der Region Heilbronn-Franken mit 
dem Rhein-Main-Neckar-Raum. Ge- 
meinsam führen beide Linien vom 
Heilbronner Hauptbahnhof /Willy- 
Brandt-Platz auf einem neuen Stre- 
ckenast über das Theater und die Hal- 
testelle Kaufland nach Neckarsulm 
und Bad Friedrichshall Hauptbahnhof, 
wo sich die Linien verzweigen. Die 541 
fährt bereits planmäßig im Stunden- 


takt über Offenau — Gundelsheim/Ne- 
ckar — Haßmersheim - Neckarzim- 
mern — Mosbach-Neckarelz — Mos- 
bach West bis Mosbach Bahnhof. Die 
542 fährt nach Abschluss der notwen- 
digen Bauarbeiten ab dem Frühjahr 
2015 ab Bad Friedrichshall Haupt- 
bahnhof über Ваа Wimpfen im Tal – 
Bad Wimpfen Bahnhof — Bad Wimpfen 
Hohenstadt — Bad Rappenau Kurpark 
- Bad Rappenau Bahnhof — Babstadt 
- Grombach — Steinsfurt — Sinsheim 
Museum/Arena bis Sinsheim Haupt- 
bahnhof. Auf den Strecken der 541 
und 542 setzt die AVG ihre neuen 
Zweisystem-Stadtbahnwagen vom Typ 
ET2010 ein, die bis zu 100 Kilometer 
pro Stunde schnell sind. Die 37 Meter 
langen, dreiteiligen „Flexity Swift" er- 


STEFAN LIMBURG (3) 


möglichen dank Klimaanlage, Luftfe- 
derung und Toilette auch bei längeren 
Fahrten ein komfortables Reisen. Die 
Bahnen sind mit großzügigen Multi- 
funktionsbereichen ausgestattet, die 
Platz für Kinderwagen, Rollstühle und 
Fahrräder bieten. 


Brückenbau sorgt 

für Verzug bei 542 

Nach mehreren Verzögerungen bei der 
ursprünglich 2012 geplanten Inbe- 
triebnahme der über Neckarsulm hi- 
nausgehenden Strecken wurde Ende 
Oktober 2014 bekannt, dass sich auf 
der Strecke von Bad Friedrichshall 
nach Sinsheim (Elsenz) die Aufnahme 
des durchgehenden Verkehrs weiter- 
hin verzögert. Die Deutsche Bahn als 


Infrastrukturbetreiber äußerte seiner- 
zeit, dass der Brückenneubau über die 
Landesstraße 530 (Carl-Ulrich-Straße) 
in Bad Wimpfen nicht rechtzeitig zum 
Fahrplanwechsel Mitte Dezember 
2014 fertiggestellt würde und sagte 
die bereits terminierten Eröffnungsfei- 
erlichkeiten ab. Zwar haben die Baufir- 
men noch am 12. November 2014 die 
nur wenige Meter entfernt von ihrer 
endgültigen Lage aufgebaute, 350 
Tonnen schwere und nun zweigleisige 
Stahlgitterbrücke an ihrem Standort 
eingesetzt, doch waren die weiteren 
Bauarbeiten im Umfeld längst nicht so 
weit fortgeschritten, um eine baldige 
Inbetriebnahme zu ermöglichen. 

Der Neubau der neuen zweigleisi- 
gen Brücke in Bad Wimpfen ist durch 
den Ausbau des Haltepunktes Bad 
Wimpfen zur Kreuzungsstation not- 
wendig geworden, da sich fortan Teile 
des Bahnhofsgeländes auf der Brücke 
befinden. 

Die Anlagen im Bahnhof Bad 
Wimpfen befanden sich im Januar 
2015 noch im Umbau. Die Bahnsteige 
stellten die Arbeiter noch 2014 weit- 
gehend fertig, es fehlte aber noch die 
komplette Gleisanlage einschließlich 
Fernmelde- und Sicherungstechnik. In- 
folgedessen fährt die 542 seit 14. De- 
zember 2014 von Heilbronn nur nach 
Bad Friedrichshall Hauptbahnhof - bis 
zum Fahrplanwechsel noch als Bad 
Friedrichshall-Jagstfeld benannt — so- 
wie von Bad Rappenau nach Sinsheim 
(Elsenz) Hbf. 

Auf dem dazwischen liegenden Teil- 
stück mit den neu errichteten Halte- 
punkten Bad Wimpfen Im Tal und Bad 
Rappenau Kurpark sowie den moder- 
nisierten Stationen Bad Wimpfen und 
Bad Wimpfen Hohenstadt ist weiter- 
hin ein Schienenersatzverkehr not- 
wendig. Der Bus kann jedoch den Hal- 
tepunkt Bad Wimpfen im Tal nicht 
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bedienen und fährt zudem weiter ent- 
fernte Ersatzhaltestellen anstelle Bad 
Wimpfen Bahnhof und Bad Rappenau 
Kurpark an. Zwischen Bad Rappenau 
und Sinsheim (Elsenz) Hbf verkehrte 
bis einschließlich 11. Januar 2015 an 
den Wochenenden nur alle zwei Stun- 
den ein Stadtbahnzug, dazwischen ein 
Ersatzbus. Seit 17. Januar fahren wo- 
chenends auf dem genannten Teil- 
stück AVG-Stadt- und DB-S-Bahn im 
stündlichen Wechsel, Montag bis Frei- 
tag fährt bereits seit Fahrplanwechsel 
im Dezember 2014 stündlich die AVG 
mit einem S42-Pendelzug. Ersatzfahr- 
pläne mit unterschiedlichen Abfahrtszei- 
ten, die seitens der DB sowie der AVG 
für die Zeit ab dem 14. Dezember 2014 
veröffentlicht wurden, erschwerten in 
den ersten Wochen die Nutzung zusätz- 
lich. Die wiederholte Verschiebung der 
Inbetriebnahme — je nach Baufortschritt 
um einige Wochen oder auch Monate – 
ruft allenthalben Enttäuschung hervor. 
Für die Pendler im nördlichen Kraichgau 
heißt es auch 2015 zunächst Fahrzeit- 
verlängerungen und Umstiege in Kauf 


nehmen zu müssen. STL 
Hamburg 

Nachfolgetyp DT6 für 
Hochbahn geplant 


Шш Die Hamburger Hochbahn gab An- 
fang 2015 den offiziellen Startschuss 
zur Entwicklung der neuen Fahrzeug- 
generation DT6, obwohl sich die neu- 
este Fahrzeugserie DT5 noch in der 
Auslieferung befindet. Allerdings tra- 
ten bei der Entwicklung des DT5 um- 
fangreiche Verzögerungen auf, so dass 
das Herstellerkonsortium von Alstom 
und Bombardier das erste Fahrzeug 
erst mit zweieinhalbjähriger Verspä- 
tung auslieferte. Dieser Umstand, aber 


Seit Dezember 2014 fahrplanmäßig vollständig in Betrieb ist die 541 von 


Mosbach nach Heilbronn, hier mit „Flexity Swift” 937 am Ausgangsbahnhof 


= 


Bad Rappenau ist bis zum Frühjahr Umstiegspunkt zum Schienenersatz- 
verkehr, hier wartet AVG-Tw 920 am 20. Dezember 2014 auf Fahrgäste 


auch die sich anschließenden Proble- 
me bei Inbetriebsetzung und im Dau- 
erbetrieb führten bei der Hochbahn 
zur Entscheidung, die vereinbarten 
Optionen nicht mehr zu ziehen. Statt- 
dessen arbeitet ein Projektteam an der 
Erstellung des Lastenhefts für die neu- 
en Züge. Beim DT6 soll es sich eben- 
falls um ein 40 Meter langes Fahrzeug 
handeln, weitere Einzelheiten legt das 
Projektteam mit fortschreitender Pla- 
nung fest. Gleichzeitig sind bei der 
Hochbahn die Planungen zum Bau ei- 


die Folgeserie DT5 viele Probleme 
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JENS PERBANDT 


ner neuen Betriebswerkstatt angelau- 
fen. Auf Grund des durch die wach- 
senden Fahrgastzahlen gestiegenen 
Fahrzeugparks, aber auch wegen der 
schlechten Bausubstanz einer Halle in 
Barmbek, soll in Hamburg-Billstedt ein 
Neubau entstehen. Die rund 130 Me- 
ter lange dreigleisige Halle entsteht 
dort auf einer Leerfläche zwischen den 
Gleisen, auf der die Hochbahn bereits 
in den 1960er Jahren eine Betriebs- 
werkstatt plante. Die künftige Werk- 
statt soll für die Wartung von rund 95 
U-Bahn Fahrzeugen ausgelegt sein. Jep 


Rostock 


Niederflurbeiwagen 
werden verschrottet 


Die Anzahl an Tatrawagen in Ros- 
tock verringert sich weiter: Nachdem 
alle 13 TramLink-Niederflurwagen 6N2 
in Rostock eingetroffen sind, kann die 
Rostocker Straßenbahn AG (RSAG) 
überwiegend auf den Einsatz der Zug- 
verbände aus Tatra-T6A2M-Triebwa- 
gen und 4NBWE-Niederflurbeiwagen 
verzichten. Zur Verschrottung gelang- 
ten dadurch am 19. Februar erstmals 
auch Niederflurbeiwagen - konkret die 
Bw 759 und 858. Zuvor hatte die RSAG 
16 der 22 Beiwagen nach Kassel und 
Leipzig verkauft. Jedoch bestand dort 


Braunschweig 


Im April 2015 nehmen die ers- 
ten drei von künftig 18 Tramino 
den Linienbetrieb auf. Der Zeitplan 
bis zur Indienststellung sieht vor, 
dass ab Mitte Februar komplett 
fertiggestellte Fahrzeuge dem TÜV 
und der Technischen Aufsichtsbe- 
hörde (TAB) zur Abnahme zur Ver- 
fügung stehen. Parallel werden 
Fahrpersonal und Mitarbeiter der 
Werkstätten sukzessive auf dem 
neuen Straßenbahntyp geschult. 
„Nach erfolgreicher Abnahme der 
drei ersten Fahrzeuge werden 
weitere Bahnen am Hagenmarkt 
angeliefert", sagte BSAG-Chef 
Jörg Reincke. MSP 


Magdeburg 


= Ат 24. Februar stellten die 
Magdeburger Verkehrsbetriebe 
(MVB) die Entwurfsplanung für 
den nächsten Teil der zweiten 
Nord-Süd-Straßenbahnverbindung 
der Bürgerschaft vor. Der vierte 
Bauabschnitt umfasst den Neu- 
bau einer 3,8 Kilometer langen 
Trasse zwischen Damaschkeplatz 
und Hermann-Bruse-Platz. Im 
nächsten Schritt folgt die Einlei- 
tung eines Planfeststellungsver- 
fahrens. Das Gesamtprojekt 
zweite Nord-Süd-Verbindung ist 
unterteilt in acht Bauabschnitte 
und soll bis 2019 realisiert wer- 
den. Mehr als 44.000 Einwohner 
erhalten damit einen direkten 
Anschluss ап das Tramnetz. МР 


Zum 1. April übernimmt Ralf 
Thalmann die Geschäftsführung 
der Cottbusverkehr GmbH ein- 
schließlich der Tochtergesellschaft 
Verkehrsservice Cottbus GmbH. Er 


tritt die Nachfolge von Jörg Rein- 
cke an, der bereits Mitte 2014 zu 
den Braunschweiger Verkehrsbe- 
trieben wechselte. Der gebürtige 
Greizer sammelte in seinem Wer- 
degang bereits viele Erfahrungen 
im ÖPNV, so verantwortete er 
zahlreiche Projekte bei Stadtver- 
kehrsunternehmen der Deutschen 
Bahn. Zuletzt war er als Ge- 
schäftsführer der Geraer Verkehrs- 
betrieb GmbH tätig. Der Aufsichts- 
rat entschied sich unter knapp 30 
Bewerbern für den Thüringer. Vep 


Aktuell 


kein weiteres Interesse an Fahrzeug- 
übernahmen, so dass als Konsequenz 
die Verschrottung der beiden 14 Jahre 
alten Niederflurbeiwagen erfolgte. 
Schon bei der Inbetriebnahme der ers- 
ten ANBWE im Jahr 2001 stand für die 
RSAG fest, dass das Betriebskonzept 
T6A2M + МВ4 nur eine Übergangslö- 
sung sein würde. KAP 


Dresden 


Azubis bauten 
Tram-Fahrsimulator 


Ш Zusätzlich zu den praktischen Fahr- 
stunden im Liniennetz können die Aus- 
zubildenden der Dresdner Verkehrsbe- 
triebe (DVB) seit Januar mit einem 
neuen Straßenbahn-Fahrsimulator trai- 
nieren. Die Bedienelemente entspre- 
chen denen in der Fahrerkabine einer 


Straßenbahn. Zwei verschiedene Stre- 
cken des Dresdner Straßenbahnnetzes 
können damit virtuell „befahren” wer- 
den: Albertplatz — Postplatz — Südvor- 
stadt und Albertplatz — Pirnaischer 
Platz — Plauen. Der Simulator entstand 
in der Ausbildungswerkstatt der DVB. 
„Ein spannendes Ausbildungsprojekt 
mit hohem praktischem Nutzwert”, 
freut sich Vorstand Hans-Jürgen Crede. 
Von April bis Dezember 2014 haben 
die DVB-Azubis am Fahrsimulator ge- 
werkelt. Etwa 50 junge Menschen aller 
Ausbildungsberufe beteiligten sich da- 
ran unter sachkundiger Betreuung von 
Mitarbeitern verschiedener Fachberei- 
che. Sie fertigten zunächst Rahmen 
und Verkleidung, montierten und ver- 
drahteten die Bedienelemente. Danach 
begann die Programmierung der Licht- 
und Fahrfunktionen. Dabei war das In- 


Rostock: Am 19. Februar gingen die ersten beiden ANBWE zur Verschrot- 
tung, hier Beiwagen 759 auf dem Transport zum Verwerter KARSTEN PAETZOLD 


stitut für angewandte Verkehrstele- 
matik GmbH verantwortlich für das 
Erstellen der Videos, die Akustik und An- 
passung der Software an die Fahrzeug- 
funktionen. Der Fahrsimulator kommt 
nun in der Berufsausbildung der Fach- 
kräfte im Fahrbetrieb zum Einsatz. Er er- 
möglicht die Einführung in die Bedien- 


Elektro-Rollstühle in Straßenbahnen - Reaktionen zur Frage des Monats März 
Tramfahrer müssen Unterschied zwischen E-Scooter und E-Rolli beachten 


E Tretroller, Kinderroller, Eisjacht, Mo- 
torroller — das sind gemäß Wörterbuch 
mögliche Übersetzungen des englischen 
Wortes „scooter”. Unter dem Namen 
„E-Scooter“ vertreiben verschiedene 
Hersteller im deutschsprachigen Raum 
von Akkumulatoren elektrisch angetrie- 
bene Roller mit drei oder vier Rädern für 
Behinderte. Da sie anstatt eines Joy- 
sticks über einen Lenker verfügen und 
nicht nur von vorn, sondern auch seitlich 
bestiegen werden können, dürfen „E- 
Scooter” nicht mit elektrischen Rollstüh- 
len (englisch: electric wheelchair) ver- 
wechselt oder gleichgesetzt werden. 


Heilloses Durcheinander 


Soweit die Theorie — als aber der Ver- 
band Deutscher Verkehrsunternehmen 
(VDV) Anfang des Jahres an seine Mit- 
gliedsunternehmen die Empfehlung gab, 
in Bussen keine E-Scooter mehr zu be- 
fördern, verursachte das ein heilloses 
Durcheinander. Und auch das STRAS- 
SENBAHN-MAGAZIN saß dem Irrtum 
auf und verwendete im vorigen Heft auf 
Seite 3 anstatt des Fremdwortes E-Scoo- 
ter ausschließlich die Begriffe E-Rolli 
und Elektro-Rollstuhl. Die Beförderung 
von Elektrorollstühlen war aber vom 
VDV zu keinem Zeitpunkt in Frage ge- 
stellt, sondern ausschließlich nur die von 
E-Scootern. Doch die Differenzierung 
von beiden Hilfsmitteln für Menschen 
mit Mobilitätseinschränkungen fallt 
letztendlich selbst Betroffenen schwer. 
Nachdem zum Beispiel die Kölner Ver- 
kehrsbetriebe (KVB) sowohl für Busse 
als auch für Stadtbahnen ein E-Scooter- 
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Verbot verhängt hatten, trauten sich 
zahlreiche E-Rolli-Fahrer nicht mehr in 
die Bahnen. In anderen Fällen verwei- 
gerten Stadtbahnfahrer Elektro-Rollifah- 
rern die Mitnahme, da sie den Unter- 
schied zu E-Scootern nicht kannten. 
Auch in der Tagespresse vieler Tramstäd- 
te nahmen es die Journalisten mit bei- 
den Fahrzeugtypen nicht so genau. 

Der VDV ist mit diesen Folgen seiner 
Empfehlung nicht glücklich. Im Auftrag 
des Verbandes hatte die Studiengesell- 
schaft für unterirdische Verkehrsanlagen 
e.V. (STUVA) das Verhalten von E-Scoo- 
tern in Gefahrensituationen untersucht. 
Dabei zeigt sich u. a. ein Kipprisiko bei 
E-Scootern. Denn die Gutachter hatten 
festgestellt, dass fast alle E-Scooter im 
Vergleich zu Elektrorollis einen ver- 
gleichsweise großen Wendekreis haben. 
Dadurch sind sie nicht so manövrierfä- 
hig wie Elektrorollstühle. Deshalb kön- 
nen sie in öffentlichen Verkehrsmitteln 
in aller Regel nur mehr oder weniger 
quer zur Fahrtrichtung aufgestellt wer- 
den. Bei getesteten Gefahr- bzw. stärke- 
ren Betriebsbremsungen kippten E- 
Scooter in mehreren Fällen aufgrund 
ihres im Vergleich zu E-Rollis höher lie- 
genden Schwerpunktes um. 

Aus diesem Grund erhält der VDV 
seine Empfehlung unverändert aufrecht. 
Um in der Praxis keine Fahrer von E- 
Rollstühlen zu benachteiligen, haben 
zum Beispiel die Kölner Verkehrsbetrie- 
be für ihre Fahrer inzwischen spezielle 
Handgettel erstellt, mit deren Hilfe sie E- 
Scooter und E-Rollstühle unterscheiden 
können. Aber auch bei den Gehbehin- 


derten selbst betreiben die KVB offensi- 
ve Aufklärungsarbeit. 


Individuelle Lösungen 


Die Kasseler Verkehrsgesellschaft (KVG) 
hat nach eigenen Tests im Februar 
spezielle Aufstellorte in ihren Ver- 
kehrsmitteln definiert, wo für E-Scoo- 
ter kein Kipprisiko besteht. Das letzte 
Wort hat dabei letztendlich immer der 
Fahrer. So handhaben es auch die 
Dresdner Verkehrsbetriebe (DVB). Das 
Unternehmen informierte seine Be- 
schäftigten im Februar zunächst im 
Dienstunterricht über die Unterschei- 
dung zwischen E-Scootern und E- 
Rollstühlen. In Gesprächen mit den 
örtlichen Behindertenverbänden kom- 
munizierten die DVB parallel, warum 
E-Scooter sowohl für ihre Fahrer als 
auch andere Fahrgäste in öffentlichen 
Nahverkehrsmitteln eine Gefahr dar- 
stellen. Seitdem werden E-Scooter-Be- 


elemente der Straßenbahn und den 
Umgang mit ihnen während der Fahrt. 
Der Fahrer kann das Fahrzeug virtuell 
auf- und abrüsten, fahren, bremsen, Tü- 
ren, Beleuchtung und Signale bedienen. 
Das Gerät soll so erweitert werden, 
dass es künftig auch Fehlermeldungen 
und Durchsagen sowie weitere Linien- 


nutzer im Normalfall gebeten, auf 
eine Mitfahrt in den Straßenbahnen 
und Bussen der DVB zu verzichten. 
Wenn jedoch zum Beispiel in Tages- 
randlagen kaum Fahrgäste mit den 
Bahnen fahren, dann ist es dem 
DVB-Personal erlaubt, E-Scootern 
die Mitfahrt zu gestatten. 

Diese drei Beispiele zeigen, wie 
unterschiedlich die Empfehlung des 
VDV in der Praxis bei den Verkehrsbe- 
trieben umgesetzt wird. Der Verband 
akzeptiert die Entscheidungshoheit 
der einzelnen Betriebsleitungen, be- 
tont aber, dass die Unternehmen ge- 
setzlich verpflichtet sind, in einer Ge- 
fahrensituation die Beförderung einer 
Person zu untersagen. Das betrifft 
übrigens alle Gegenstände, die eine 
Gefahr für andere Fahrgäste oder Sa- 
chen Dritter darstellen können (Hun- 
de ohne Maulkorb, Säuren, lange 
spitze Gegenstände etc.). ANDRE MARKS 


So sehen sie aus: E-Scooter - hier ein Pressebild aus Kassel. Der Unter- 
schied zu Elektro-Rollis ist vielen nicht Gehbehinderten unbekannt. Die 
KVB haben für E-Scooter nun spezielle Standflächen ausgewiesen күв 


führungen simulieren kann. In den neu- 
en Fahrsimulator hat die DVB knapp 
97.000 Euro investiert. MSP 


Frankfurt an der Oder 
Fuhrparkverjüngung 
geplant 


ш Die Stadtverkehrsgesellschaft mbH 
Frankfurt Oder (SVF) gibt bis 2021 gut 
42 Millionen Euro für neue Fahrzeuge 
aus. Die Investition dient überwiegend 
dem Ersatz der aktuell noch 18 zum 
Einsatzbestand zählenden Tatra- 
KT4DM. Die acht Niederflurbahnen 
vom Typ GT6M, die bereits seit 
1994/95 für die SVF fahren, bleiben 
weiterhin im Bestand. Die Planung der 
SVF sieht vor, die Tatras durch 15 Nie- 
derflurzüge zum Stückpreis von etwa 
2,5 Millionen Euro zu ersetzen. Die ers- 
ten beiden neuen Wagen möchte die 
SVF gemäß derzeitigem Planungsstand 
2017 und 2018 kaufen, weitere 13 
zwischen 2019 und 2021. Der Auf- 
sichtsrat der Frankfurter Dienstleis- 
tungsholding GmbH (FDH), zu deren 
Tochtergesellschaften die SVF zählt, 
hatte den Finanzierungsbeschluss dazu 
bereits am 19. September gefasst. Um 
durch eine größere Serienfertigung ei- 
nen günstigeren Kaufpreis erzielen zu 
können, will die SVF mit den kleinen 


brandenburgischen Straßenbahnbe- 
trieben in Cottbus, Brandenburg/Havel 
und Schöneiche — Rüdersdorf ein Kon- 
sortium bilden. Möglicherweise betei- 
ligt sich daran auch die VGG aus dem 
sächsischen Görlitz. Die Gespräche lau- 
fen derzeit, so dass nach Festlegung 
der Fahrzeugkriterien in den kommen- 
den Monaten die Verkehrsbetriebe An- 
gebote bei den Fahrzeugherstellern 
einholen können. MSP 


Magdeburg 


Panoramabahn 
eingestellt 


E Bereits ат 31. Oktober 2014 hatte 
die Einschienen-Panoramabahn im El- 
bauenpark — dem ehemaligen BUGA- 
Gelände - ihren letzten Einsatztag. 
Zuvor beschloss am 12. Juni der Stadt- 
rat mehrheitlich das Aus für die Bahn. 
Die Bahn zeigte sich zunehmend ver- 
schlissen und von den einstmals rund 
einem Dutzend Zügen standen im 
Sommer 2014 gerade noch zwei be- 
triebsfähig zur Verfügung. Eine Sanie- 
rung und die Beschaffung neuer Wa- 
gen für rund zwei Millionen Euro 
wären notwendig gewesen. Selbst für 
den Rückbau, der unter Berücksichti- 
gung der Schrotterlöse rund eine hal- 
be Million verschlingen soll, fehlt das 


Deutsch 


Frankfurt an der 
Oder: Die KT4DM 
stehen in den 
kommenden Jahren 
zur Ablösung an, 
hier Tw 215 beim 
Kleistpark 
LENNARTANTON 


Ausgeschwebt: 
Inzwischen zurück 
beim Hersteller 
sind die Wagen 
der Magdeburger 
Panoramabahn, 
die Strecke im 
Elbauenpark wird 
bis Ende März de- 
montiert 

TIBERT KELLER 
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Fristgemä 


Vorserienzuges an der U-Bahnwerkstatt Grunewald am 2. Februar 


2015, einen Tag vor der offiziellen Präsentation 


BODO SCHULZ 


Aus Platzgründen nicht erhalten konnte die BVG ihren Museumszug 


1804/1805 (ех 101 004/151 005) уот Typ Е 11/1. Doch es gibt noch die sehr 


ähnlichen E 11/5-Епїейеп 1914/1915 und 1916/1917 


U-Bahn Berlin: Neue Baureihe IK ausgeliefert 


ш Am 3. Februar stellten die Berli- 
ner Verkehrsbetriebe (BVG) den ers- 
ten Zug der neuen Baureihe IK vor. 
Nur wenige Tage vorher erreichten 
die ersten vier Wagen auf dem Stra- 
Benweg jeweils einzeln per Tiefla- 
der das Gelände der U-Bahnwerk- 
statt Grunewald. 

Die zunächst zwei bestellten 4- 
Wagen-Züge dieses Typs sind für 
den Einsatz im Kleinprofilnetz (Lini- 
en U1 bis U4) vorgesehen. Nach ei- 
ner europaweiten Ausschreibung 
erhielt die Firma Stadler Pankow 
GmbH im Juli 2012 den Zuschlag 
zum Bau von zwei 4-Wagen-Zügen 
mit der Option auf weitere 34 Zü- 
ge. Die Lieferung des zweiten 4- 
Wagen-Zuges sollte Ende Februar 


Geld. Es sei von Anfang an ein Fehler 
gewesen, die Bahn nach der BUGA 
1999 zu belassen. Die Stadt hätte 15 
Jahre lang „sinnlos Geld für den Wei- 
terbetrieb der Bahn ausgegeben, jetzt 


erfolgen. Gegenüber der Vorgänger- 
baureihe HK sind die Wagen zehn 
Zentimeter breiter. Durch die Bom- 
bierung des Wagenkastens in Sitzhö- 
he haben die nun außen bis zu 2,40 
Meter breiten Fahrzeuge im Innen- 
raum mehr Platz. Mit klassischer 
Längsbestuhlung finden in jedem 
Zug 80 Fahrgäste einen Sitz- und 
rund 250 Fahrgäste einen Stehplatz. 
Für hohen Fahrgastkomfort sorgt ei- 
ne Luftfederung. Der Einsatz in Berlin 
kann in Einfach- und Doppeltraktion 
erfolgen, auch im gemischten Einsatz 
HK+IK. 

In den nächsten Wochen stehen 
umfangreiche Test-, Erprobungs- und 
Zulassungsfahrten an. Nach der Schu- 
lung des Fahr- und Werkstattperso- 


sei mal Schluss”, befand Magdeburgs 
OB Lutz Trümper. 

Der letzte fahrfähige Zug 11 setzte 
sich am Reformationstag letztmals um 
16.25 Uhr zu einer Rundfahrt durch 


nals plant die BVG, die beiden jetzt 
gelieferten Prototypen ab Mai auf der 
Linie U2 (Pankow — Ruhleben) bzw. 
auf der dann baustellenbedingt ein- 
gerichteten Linie U12 (Warschauer 
Straße — Ruhleben) im Fahrgastbe- 
trieb einzusetzen. Das Ziel ist, die Wa- 
gen innerhalb des ersten Jahres 
120.000 Kilometer fahren zu lassen. 
Bewähren sich die Züge während der 
einjährigen Testphase, möchte die 
BVG die Serienlieferung beauftragen. 
Mit der Serie wollen die Verkehrsbe- 
triebe die über 45 Jahre alten Züge 
der Baureihe АЗ171 ersetzen. 


Museumszug verschrottet 


Nicht mehr auf den Gleisen der Berli- 
ner U-Bahn befindet sich der Muse- 


den Park in Bewegung. Die Gleisanla- 
gen und Fahrzeuge sind inzwischen 
verkauft. Über die Käufer und den Ver- 
bleib hüllte sich die Parkgesellschaft in 
Schweigen. Allerdings blieb das nicht 


E Erfurt: Inzwischen kommen wie hier ат 14. Februar auf der Stadtrundfahrt wegen des größeren Fassungsver- 
mögens regelmäßig die mit passender Reklame zur „Citytour” dekorierten КТАР Nr. 522 und 530 in Doppeltrakti- 
on zum Einsatz. Beide modernisierte Wagen besitzen neben einer Choppersteuerung mit Sollwertgeber u.a. einen 


Hublift an Tür 4 und werden künftig durch den in gleicher Weise modernisierten KT4D 512 ergänzt HEIKO FELLNER 
"олт л М 
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CHRISTIAN MUCH 


umszug 1804/1805 (ex 101 004/ 
151 005) der ersten Lieferung vom 
Typ E Ill. Die BVG ließ die beiden 
Wagen im Dezember 2014 zur Ver- 
schrottung fahren. Aufgrund der 
laufenden Sanierung der Betriebs- 
werkstatt Friedrichsfelde und anste- 
hender Bauarbeiten auf der Linie 
U5 fehlte Stellfläche für die Zugein- 
heit. Wegen ihrer Abmessungen 
können die Е Ill-Züge ausschließlich 
auf der Linie 05 eingesetzt werden. 
Eine Suche nach einem geschützten 
Abstellort außerhalb des U-Bahn- 
netzes durch die Arbeitsgemein- 
schaft U-Bahn blieb erfolglos. Für 
die Nachwelt erhalten bleiben aber 
de EII/5-Wagen 1914/15 und 
1916/17. CMU 


lange geheim, denn der ursprüngliche 
Erbauer und Betreiber Intamin inse- 
rierte vier Züge bereits am 7. Novem- 
ber auf seiner Homepage zum Weiter- 
verkauf, zusammen mit dem Angebot, 
die Züge umfassend zu sanieren und 
zu modernisieren. Am 20. November 
ließ Intamin die Garnituren dann von 
langen Sattelschleppern abholen. Im 
Frühjahr sollen die Anlagen abgebaut 
sein. Über 15 Jahre war die Bahn in 
Magdeburg in Betrieb. Eine Bürgerini- 
tiative hatte bis zuletzt um den Erhalt 
gekämpft – vergeblich. DP 


Düsseldorf/Köln 


Stadtbahn-Auftrag 
erneut ausgeschrieben 


Ш Nach einer Beschwerde des Kon- 
sortiums aus Vossloh-Kiepe und Sie- 
mens gegen die Vergabe des Auftrags 
zur Lieferung von mindestens 65 
Stadtbahnwagen für Düsseldorf und 
Köln an Bombardier wird das gemein- 
same Verfahren wiederholt. Die unter- 
legenen Bieter hatten teilweise zu un- 
klare Formulierungen moniert. Um 
einem möglicherweise langwierigen 
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Nachprüfungsverfahren zu entgehen, 
brachten die Verkehrsbetriebe im We- 
ge der so genannten „Teilabhilfe” ei- 
ne modifizierte Ausschreibung auf 
dem Weg. Die Bieter können dann er- 
neut Angebote abgeben. So erhoffen 
sich die Auftraggeber, dass kein Anlass 
mehr für eine erneute Beschwerde be- 
steht. Die Rheinbahn und die Kölner 
Verkehrsbetriebe wollen 65 Stadt- 
bahnwagen erstmals in einer gemein- 
samen Ausschreibung beschaffen. 45 
der hochflurigen Fahrzeuge nebst ei- 
ner noch nicht bezifferten Option sind 
für Düsseldorf bestimmt und 20 für 
Köln. MBE 


München 


MVG investiert in 
U-Bahn und Tram 


E Im Großraum München werden 
Prognosen zufolge 2030 etwa 20 Pro- 
zent mehr Menschen als noch im Jahr 
2000 leben. Zwar stieg die Zahl der 
Fahrgäste bei der Münchner Verkehrs- 
gesellschaft (MVG) im Vorjahr um le- 
diglich zwei Prozent; aber die Steige- 
rung der Nachfrage sei dennoch 
„überdurchschnittlich" im Vergleich 
zum Bundestrend gewesen, vermeldet 
die MVG. Binnen zehn Jahren wuchs 
die Fahrgastzahl bis 2014 um 25 Pro- 
zent auf 555 Millionen. Das heißt für 
Münchens U-Bahn-Netz, dass es täg- 
lich bis an die Belastungsgrenze bean- 
sprucht ist, in der Hauptverkehrszeit 
(НУ2) ist sogar die Leistungsgrenze er- 
reicht — und die Fahrgastzahlen stei- 
gen weiter. Die MVG und die Stadtwer- 
ke investieren daher 2015 rund 328 
Millionen Euro. Davon fließen etwa 
200 Millionen Euro in neue Fahrzeuge 
für U- und Trambahn. Für die U-Bahn 
werden neben den C2-Zügen zwei Ak- 
kuloks und sechs Transportwaggons 
beschafft. Die vorhandenen U-Bahnen 
versieht die MVG mit neuen Brand- 
schutzeinrichtungen, sobald die Auf- 
sichtsbehörde grünes Licht gibt. LZB 
und Gleichrichterwerke erneuert der 
Verkehrsbetrieb über mehrere Jahre. 
Die Trams 15, 17 und 25 werden 
wegen umfangreicher Bauarbeiten 
rund um den Ostfriedhof zeitweise 
durch Busse ersetzt. Sobald der Plan- 
feststellungsbeschluss vorliegt, wird 
zudem die neue Tramstrecke vom Vo- 
gelweideplatz bis S-Bahnhof Berg am 
Laim gebaut — die Inbetriebnahme 
könnte im günstigsten Fall schon Ende 
2015 stattfinden. Mitte des Jahres soll 
in Fröttmaning das neue Betriebswerk 
für die C-Triebwagen fertig sein. Die 
Planfeststellung für den U-Bahnhof 
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Deutschland - 


E Mülheim ап der Ruhr: Die zuletzt als Ersatzteilspender dienenden M-Wagen 286 und 287 hat die Mülheimer Ver. 
kehrsGesellschaft mbH (MVG) Anfang 2015 verschrottet. Die Aufnahme zeigt die Wagenkastenteile des Triebwagens 
286 am 31. Januar im Betriebshof an der Duisburger Straße. Hier benötigt die MVG im Moment jeder Meter Gleis, da 


die Anlieferung der fünf neuen Flexity aus der Gemeinschaftsbestellung mit der EVAG bevorsteht 


Sendlinger Tor läuft, im zweiten Halb- 
jahr sollen erste Arbeiten beginnen. 
Auch die Mobilfunkverfügbarkeit in 
der U-Bahn soll sich durch neue Sen- 
der dieses Jahr verbessern. 

Zugleich wirbt die MVG darum, das 
begrenzt vorhandene Geld neben not- 
wendiger Erneuerung vorrangig in 
neue Projekte zu investieren. Die 
Tram-Westtangente (Ratzinger Platz — 
U Holzapfelkreuth — Romanplatz) und 
U9-Spange (Giselastraße - Haupt- 
bahnhof — Theresienwiese — Impler- 
straße) zählten dazu, so die MVG. Es 
müssten jetzt die Weichen gestellt 
werden, damit das System leistungsfä- 


hig bleibe. FBT 
Vossloh 


Neue Wuppertaler 
Schwebebahn in Bau 


E Die im Vossloh-Werk im spanischen 
Valencia in Bau befindlichen neuen 
Fahrzeuge für die Wuppertaler Schwe- 
bebahn gehen langsam ihrer Vollen- 
dung entgegen. Die zugelieferten Alu- 
minium-Wagenkästen werden 
komplettiert und mit weiteren Kompo- 
nenten verbunden. Den ersten neuen 
Wagen hatten die Arbeiter Anfang 
2015 bereits fertig lackiert. Geplant 
ist, dass er im Oktober in Wuppertal 
eintrifft. Somit ergibt sich gegenüber 
der ursprünglichen Planung bereits ein 
Zeitverzug von mehr als einem Jahr. 
Mit den 31 bestellten Fahrzeugen will 
die Stadt Wuppertal ihre über 40 Jahre 


MARTIN MENKE 


München: Die MVG investiert weiter in neue Fahrzeuge für Tram und U- 
Bahn, hier stellvertretend der 2014 angeschaffte Avenio 2804 am Karls- 


platz auf dem Weg nach Pasing 


alten Schwebebahnwagen ablösen 
und so ihr weltweit bekanntes Wahr- 
zeichen erneuern. Für Vossloh Kiepe 
als Generalunternehmer ist das Volu- 
men von 122 Millionen Euro der bis- 
her größte Einzelauftrag in der Fir- 
mengeschichte. MBE 


Alstom 


Großauftrag für Express- 
Metro Grand Paris 


E Der Verkehrsverbund für Paris und 
Île-de-France (STIF), die Pariser Ver- 
kehrsbetriebe (RATP) und die mit der 
Planung für „Grand Paris" beauftrag- 
te 501616 du Grand Paris (SGP) bestel- 
len gemeinsam neue Metros auf Gum- 
mireifen (metros sur pneumatiques) 


FREDERIK BUCHLEITNER 


für das Projekt „Grand Paris" unter 
Leitung der RATP. Der Verwaltungsrat 
der RATP beschloss Ende Januar 2015 
einstimmig, Alstom Transport als Ge- 
neralauftragnehmer für die neuen Zü- 
ge der Metro-Linien 1, 4, 6, 11 und 14 
der RATP und für Grand Paris zu er- 
nennen. Die Fahrzeuge sind für den 
„Grand Paris Express” bestimmt, einer 
automatischen und die Pariser Vororte 
in mehreren Schleifen umfahrenden 
Metro. Der Vertrag sieht die Lieferung 
von bis zu 217 MP14-Zügen mit ei- 
nem Auftragswert von zwei Milliarden 
Euro über einen Zeitraum von 15 Jah- 
ren vor. 

Nach der Verabschiedung der Fi- 
nanzierungsvereinbarungen für die 
Verlängerung der Linie 14 bis Mairie 
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Industrie 


St. Gallen/Trogenerbahn: Die aktuell verkehrenden BDe 4/8 werden voraus- 
sichtlich 2018 durch Stadler Tangos ersetzt und kommen nach Neuchätel 


de Saint-Ouen durch den Verwaltungs- 
rat des STIF am 11. Februar und für die 
Erweiterungen zum Flughafen Orly 
und nach Saint-Denis Pleye durch den 
Aufsichtsrat der SGP am 16. Februar 
soll ein erster, vollständig vom STIF fi- 
nanzierter Auftrag über 35 Acht-Wa- 
gen-Züge für insgesamt 518 Millionen 
Euro erteilt werden. Dieser Auftrag er- 
laubt es, die vorhandenen Züge der Li- 
nie 14 von sechs auf acht Wagen zu 
erweitern und damit die Kapazität der 
Linie auf 30.000 bis 35.500 Fahrgäste 
pro Stunde zu erhöhen. Der vorgese- 
hene Auftrag sichert bei voller Aus- 
schöpfung der Optionen auf 217 Züge 
2.000 Arbeitsplätze über 15 Jahre in 
der französischen Bahnindustrie. sp 


Solaris 


Verkehrsbetrieb Krakau 
testet Tramino 


E Seit dem 23. Februar 2015 läuft 
beim Städtischen Verkehrsbetrieb Kra- 
kau die Erprobung eines niederfluri- 
gen Tramino-Wagens. Während einer 
dreimonatigen Probephase kommt 
das fünfgliedrige Fahrzeug mit 32 Me- 


tern Länge auf der Linie 1 zum Einsatz. 
Der in Polen gefertigte Tramino ist mit 
einer Klimaanlage und LED-Beleuch- 
tung im Fahrgastraum ausgestattet. 
Lackiert ist der Wagen außen rot und 
perlmuttfarben. 

Zu den Innovationen des Testfahr- 
zeuges gehören die auf seinem Dach 
montierten Supercaps. Diese speichern 
während des Bremsprozesses gewon- 
nene Energie und geben sie beim 
Anfahren an die Motoren ab. Laut 
Herstellerangaben reduziere das den 
Stromverbrauch um 20 bis 30 Prozent. 
Der Krakauer Tramino ist der erste mit 
diesem System ausgestattete Straßen- 
bahnwagen in Polen. Wie Solaris infor- 
miert, können die Supercaps nach einer 
entsprechenden Adaptierung auch für 
kurze Fahrten ohne bzw. unter ausge- 
schaltener Oberleitung genutzt werden. 

Bis Mai sind nun auch die Fahrgäste 
aufgefordert, dem Verkehrsbetrieb ihre 
Eindrücke mit dem Tramino zu schil- 
dern. Diese Erfahrungen sollen gemein- 
sam mit den technischen Rückmeldun- 
gen aus dem Betrieb die Grundlage für 
eventuelle Veränderungen sein — sei- 
tens der Stadt Krakau gibt es Interesse 


Paris: Drei Alstom Citadis 302 an der neuen Umsetzanlage der T8 an der 


Haltestelle Saint-Denis — Porte de Paris 
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an der Beschaffung einer ganzen Serie 
neuer Niederflurwagen. AM 


Schweiz: Trogenerbahn 


Appenzeller BDe 4/8 
2018 nach Neuchätel 


Ш Gemäß einer Pressemeldung der 
Appenzeller Bahnen (AB) vom 19. Feb- 
ruar haben sich die AB mit den Ver- 
kehrsbetrieben in Neuchätel auf den 
Verkauf der fünf Stadtbahntriebwagen 
der Trogenerbahn geeinigt. Die maxi- 
mal elf Jahre alten Triebwagen 31 bis 
35 werden somit nach Eröffnung der 
Durchmesserlinie in St. Gallen voraus- 
sichtlich im Jahr 2018 ihren Weg in die 
Westschweiz antreten, wo sie den 
Fahrgästen dann auch den geforder- 
ten Niederflurkomfort bieten können. 
Das Geschäft hat Vorteile auch für die 
Appenzeller Bahnen: Diese werden bei 
Stadler nunmehr insgesamt zwölf Tan- 
go-Trams für die Durchmesserlinie be- 
stellen, fünf mehr als zunächst ge- 
plant. Die AB können damit auf der 
Strecke nach Trogen einen einheitli- 
chen Fahrzeugtyp einsetzen. Jös 


Frankreich: Paris 


Straßenbahnlinie 
T8 eröffnet 


Ш Nachdem Regie autonome des 
transports Parisiens (RATP) bereits am 
13. Dezember 2014 die neue gummi- 
bereifte Translohr- „Straßenbahnlinie ” 
T6 eröffnet hatte (siehe SM 2/2015), 
ging am 16. Dezember eine weitere, 
diesmal „klassische” Strecke in Be- 
trieb: die T8 im Norden von Paris. Sie 
verzweigt sich Ypsilon-förmig in zwei 
Äste und verfügt bei einer Länge von 
8,45 Kilometern über insgesamt 17 
Haltestellen. Das Projekt zu dieser Li- 
nie bezeichnete RATP deshalb als 
„Tram'Y”. Beginnend an der Station 
Saint-Denis — Porte de Paris der Mé- 
trolinie 13 kreuzt die T8 zwei Halte- 
stellen weiter am Gare de Saint-Denis 
die Straßenbahnlinie T1. Nach weite- 
ren zwei Haltestellen teilt sich die 
Linie westlich der Haltestelle Delau- 
nay-Belleville hinter der Bahnunter- 
querung der RER-Strecke D. Ein Ast 
führt nach Norden, wo die T8 inklusive 
der Endhaltestelle Villetaneuse-Uni- 
versit& vier Haltestellen bedient. Die 
Strecke führt noch ein Stück weiter bis 
zum 20.000 Quadratmeter großen Be- 
triebshof der T8, der Platz für 20 Fahr- 
zeuge bietet. Der andere, nach Westen 
führende Ast ist deutlich länger und 


ANZEIGE 


Ihre Prämie 


Noch mehr Auswahl unter 
WWW. strassenbahn- 


verfügt einschließlich der Endhalte- 
stelle Epinay-Orgemont über acht Hal- 
testellen. Mit Ausnahme eines sehr 
kurzen, im Straßenraum verlaufenden 
Abschnitts verläuft die gesamte Linie 
T8 auf eigenem Gleiskörper. Entgegen 
der bisherigen Pariser Tradition, jede 
Linie mit einem individuellen Fahr- 
zeugtyp zu betreiben, fahren auf der 
am 16. November 2013 eröffneten T7 
und der neuen T8 identische Alstom 
Citadis 302. In der Hauptverkehrszeit 
verkehren die Züge der T8 auf beiden 
Ästen im Sechs-Minuten-Takt, so dass 
auf der Stammstrecke alle drei Minu- 
ten ein Citadis kommt. Die Planungen 
gehen von täglich 55.000 Fahrgästen 
aus. Mittelfristig ist eine Weiterfüh- 
rung der T8 stadteinwärts bis Rosa 
Parks vorgesehen, wo die Т8 die T3b 
erreicht. Auch Verlängerungen der bei- 
den Äste nach Norden und Nordwes- 
ten sind langfristig geplant. BEKUS 


Polen: Oberschlesien 
Linie 18 eingestellt 


Ш Das oberschlesische Überlandstra- 
ßenbahnnetz rund um Kattowitz ist 
seit 14. Februar wieder ein Stück klei- 
ner. Zu diesem Termin stellte der Be- 
treiber Tramwaje Śląskie S.A. (TS) den 
Betrieb der Ruda Śląska (Ruda 0.5.) in 
Nordsüdrichtung durchquerenden Li- 
nie 18 ein. Begründet hat TS diesen 
Schritt mit der Baufälligkeit einer klei- 
nen Brücke, dies erscheint unter den 
gegebenen Umständen vor allem ein 
vorgeschobener Anlass. Zwar wird die 
Brücke aufgrund der Mitnutzung 
durch den Straßenverkehr wahrschein- 
lich im Herbst ohnehin erneuert, die 
Linie 18 wird danach aber kaum auf 
die Strecke zurückkehren. 

Bereits vor gut einem Jahr fanden 
Untersuchungen zur Zukunftsfähig- 
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Oberschlesien: Die Straßenbahn is 


t auf dem Rückzug, die Linie 18 seit 


Februar eingestellt. An der inzwischen erneuerten Ausweiche Urz d Skar- 


bowy in Ruda fährt jetzt nur noch Linie 1 


keit der Verbindung statt (siehe SM 
12/2013), dringend notwendige Inves- 
titionen unterblieben seither. Der Ver- 
kehrsverbund KZK GOP richtete kurz- 
fristig für die Verkehrserschließung 
von Ruda eine neue Buslinie (Nr. 118) 
ein. Aufgrund des Entfalls der Linie 18 
ergaben sich zudem Fahrplanänderun- 
gen auf den Linien 5, 9 und 30. MsP 


Sardinien: Cagliari 
Stadtbahn erweitert 


Ш Am 14. Februar nahm die sardini- 
sche Verkehrsgesellschaft „Azienda Re- 
gionale Sarda Trasporti” (ARST) eine 
1,8 Kilometer lange Erweiterung der 
Stadtbahnstrecke in Betrieb. Der neue 
Abschnitt von Gottardo nach Policlinico 
mit der Zwischenhaltestelle Dell‘Argine 
entstand als Hochstrecke für rund 24 
Millionen Euro. Gelder aus dem Euro- 
päischen Fonds deckten den Großteil 
dieser Kosten. Die 8,3 Kilometer lange 
eingleisige Stadtbahn der Inselhaupt- 
stadt Cagliari mit 950 Millimeter Spur- 
weite entstand auf der Trasse der frü- 
heren Sardinischen Eisenbahn (Ferrovie 
della Sardegna, FdS), der erste Ab- 
schnitt der Stadtbahn ging im Jahr 
2008 in Betrieb. Zum Einsatz kommen 
neun Zweirichtungs-Niederflurfahrzeu- 
ge vom Skoda-Typ 06T. JEP 


Schweiz: Bern 


Enge Zusammenarbeit: 
Bernmobil und RBS 


E Bereits seit fünf Jahren fahren die 
RBS-Trams von Worb Dorf durch die 
Berner Innenstadt und umgekehrt die 
Combinos von Bernmobil nach Worb 
Dorf. Nun haben sich beide Unterneh- 
men darauf verständigt, in Zukunft 
noch enger zusammen zu arbeiten und 
dadurch beträchtliche Einsparungen zu 
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erzielen. So sollen größere Reparaturen 
an den Fahrzeugen von Bernmobil zu- 
künftig in der Werkstatt des RBS durch- 
geführt werden. Bernmobil spart sich 
dadurch auch bei zukünftiger Erweite- 
rung seiner Tram-Flotte den Neubau ei- 
ner eigenen Werkstatt. Umgekehrt wer- 


Bern: Die RBS-Züge fahren schon jetzt auf dem Netz von Bernmobil durch 
die Stadt, wie hier Tw 88 am Bubenbergplatz. Künftig arbeiten RBS und 


Bernmobil noch enger zusammen 


den Arbeiten an den Radsätzen der 
RBS-Trams künftig ebenso in der Bern- 
mobil-Werkstatt durchgeführt wie die 
Fahrzeugwäsche; der RBS spart sich da- 
durch die notwendige Erneuerung der 
hierfür erforderlichen Einrichtungen. 
Auf das Jahr 2024 wurde eine gemein- 


Timişoara: Seit Januar 2015 befindet sich Tramlok 3 in der RATT-Haupt- 


werkstatt Dämbovita, eine Aufarbeitung ist beabsichtigt. Die Aufnahme 
zeigt sie noch im regulären Einsatz vor einem Güterzug ANDREAS MAUSOLF 


Rumänien: Timisoara 


Tramlok 3 für Nahverkehrsmuseum 


Ш Tramlok З der Regia Autonomă 
de Transport Timisoara (RATT) stand 
seit über zehn Jahren arbeitslos und 
ausgegleist auf dem Hof der örtli- 
chen Brauerei. Das in den eigenen 
Werkstätten des Verkehrsunterneh- 
mens in den 1950er-Jahren erbaute 
Unikum beförderte jahrzehntelang 
Güterzüge vom Übergabebahnhof 
der Staatsbahn auf das städtische 
Tramnetz, bis um 1994 eine marode 
Brücke den freizügigen Einsatz nicht 
mehr gestattete. Zusammen mit der 
1928 gebauten Lok 2 übergab RATT 
die Tramlok 3 an die örtliche Braue- 


rei und die Maschine stand fortan 
nur noch für sporadische Leistungen 
und das Hereinbringen der aus 
Deutschland stammenden Ge- 
brauchtwagen von der Staatsbahn 
ins Tramnetz im Einsatz. 

Nun gelangte die Lok im Januar 
2015 in die RATT-Hauptwerkstatt 
Dämbovita. Eine Aufarbeitung für 
das im Entstehen begriffene Nahver- 
kehrsmuseum ist beabsichtigt, deren 
Beginn jedoch noch nicht absehbar. 
Lok 2 befindet sich nach wie vor als 
Denkmal auf dem Gelände der örtli- 
chen Brauerei. АМА 


JÖRN SCHRAMM (2) 


same Ersatzbeschaffung für die RBS- 
Trams und die dann ebenfalls abgängi- 
gen Vevey-Trams von Bernmobil verein- 
bart. Auch auf das Fahrpersonal des 
RBS kommen Neuerungen zu: Sie wer- 
den auf den Combinos von Bernmobil 
ausgebildet und sollen ab Ende 2016 
auf dem gesamten Stadtnetz in Bern 
eingesetzt werden können, was eine 
flexiblere Personaleinsatzplanung er- 
möglicht. Jös 


Österreich: Linz 


Regionskonferenz zur 
RegioTram Linz 


E Die Oberösterreichische Landesre- 
gierung fasste im August 2009 den 
Grundsatzbeschluss, eine RegioTram 
von Linz nach Gallneukirchen und Pre- 
garten zu errichten. Bis 2014 haben 
die Planer deshalb Korridore unter- 
sucht, wo der Bau und Betrieb einer 
solchen RegioTram möglich wäre. Um 
die Transparenz dieser Untersuchun- 
gen zu gewährleisten und die Bürger 
in den Entscheidungsprozess einzubin- 
den, fanden sechs Regionskonferen- 
zen, zehn Bürger-Informationsgesprä- 
che sowie zahlreiche Begehungen vor 
Ort statt. Den Abschluss des Beteili- 
gungsprozesses bildete eine Studien- 
reise in die Schweiz, wo eine ähnliche 
RegioTram bereits in Betrieb ist. 

Im Dezember 2014 genehmigte die 
Landesregierung die erarbeitete Tras- 
se. Im Rahmen einer öffentlichen Ab- 
schluss-Regionskonferenz präsentierte 
Landeshauptmann Reinhold Entholzer 
am 9. Februar 2015 den überwiegend 
der Autobahn A7 folgenden Trassen- 
verlauf. An diesem Tag ließ er aber 
auch den Entscheidungsfindungspro- 
zess nochmals Revue passieren und 
gab einen Ausblick auf die künftige 
Entwicklung des Projektes. PM 
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30 Jahre neue Straßenbahn 
in Nantes Ш In Nantes 
begann 1985 die Straßen- 
bahn-Renaissance Frankreichs. 
Nach einem Start im Schnee 
nahm der Trambetrieb eine 
glänzende Entwicklung. Die 
Bevölkerung ist auf das Ver- 
kehrsmittel stolz — von einer 
„Gefahr“ redet niemand mehr 


Eine für Nantes ungewöhnliche Schneedecke 
begleitete am 7. Januar 1985 die Eröffnung 
der neugebauten Straßenbahn in Nantes 
JACQUES PACOR 
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ur einmal pro Jahrzehnt schneit es 

in Nantes, der beiderseits der Loire 

und nicht zu weit vom Atlantik ge- 

legenen westfranzösischen Stadt. 
Doch zur Betriebsaufnahme der Straßen- 
bahn lag am 7. Januar 1985 eine geschlos- 
sene Schneedecke. Diese „weiße Pracht“ 
blockierte prompt den Straßenverkehr – nur 
die neuen Straßenbahnwagen zogen unbe- 
irrt zwischen den 10,5 Kilometer entfernten 
Endstationen Haluch£re und Bellevue ihre 
Kurse. 

Trotzdem: Die Entscheidung zum Bau der 
Straßenbahn kostete den damaligen Ober- 
bürgermeister von Nantes, Alain Chenard, 
den Chefsessel im Rathaus. Doch die Politik 
ließ sich vom damaligen Wählervotum 
nicht beirren. Chenards Nachfolger, der 
spätere Premierminister Jean-Marc Ayrault, 
verlängerte Frankreichs erstes neu entstan- 
denes Straßenbahnnetz immer weiter – und 
heute möchten die Einwohner von Nantes 
ihre Tram nicht mehr missen. 


Drei Linien mit 43 Kilometern Länge 


Einmal in Fahrt, entwickelten sich die weiß- 
grünen Straßenbahnzüge rasch zum Stolz 
der Nantaiser: Zählte die Betreibergesell- 
schaft im Anfangsjahr 1985 acht Millionen 
Fahrgäste, so waren es 1992 bereits 17 Mil- 
lionen und zur Jahrtausendwende 39 Mil- 
lionen. Aktuell nutzen 74,1 Millionen Fahr- 
gäste pro Jahr das Netz, das auf drei Linien 
und 43 Kilometer Länge gewachsen ist. In 
30 Jahren beförderte die neue Tram mehr 
als 1,2 Milliarden Fahrgäste, die Wagen leg- 
ten dabei mehr als 88 Millionen Kilometer 
zurück. 

Parallel zu den Fahrgastzahlen wuchs 
das Liniennetz: 1992/94 folgte (in zwei 
Etappen) die Nord-Süd-Achse als Linie 2, 
im Jahre 2000 die Linie 3, bevor die Be- 
treibergesellschaft 2007 deren südliche 
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Endstationen „vertauschte“. Heute benut- 
zen an Werktagen mit Schülerverkehr 
125.000 Fahrgäste die Linie 1 (Francois 
Mitterrand – Beaujoire, Jamet – Ranzay, 
17,4 Kilometer), 94.200 die Linie 2 (Or- 
vault Grand Val – Gare Pont Rousseau, 
11,4 Kilometer) und 79.800 die Linie 3 
(Marcel Paul — Neustrie, 14,0 Kilometer). 
Freilich gibt es auch in Nantes finanzielle 
Grenzen und so wurde aus der projektier- 
ten SL 4 eine 6,6 Kilometer lange „Bus- 
way“, die von der Place Foch bei der Ka- 
thedrale zur Porte de Vertou im Süden des 
Ballungsraums führt. Auch diese als „bus а 
haut niveau de service“ (BHNS) bezeich- 
nete hochwertige Buslinie wird von der Be- 
völkerung gut angenommen und gilt als 
Vorbild für ähnliche Linien in anderen 
französischen Städten. 

Vom geplanten Lückenschluss zwischen 
den nördlichen Endstationen der SL 1 und 
SL 2 sind bisher 800 Meter verwirklicht — 
die Verlängerung der SL 1 von Haluchere 
nach Ranzay, wo eine Umsteigemöglichkeit 
auf den Tram-train nach Chäteaubriand 
besteht. 


Angst vor der „gelben Gefahr” 


In Nantes verkehrte bereits zwischen 1913 
und 1958 eine Straßenbahn, sie galt zu- 
letzt als „gelbe Gefahr“. Mit der Erinne- 
rung an die Angst der damaligen Zeit ver- 
suchten die Gegner den Bau des neuen 
Straßenbahnnetzes zu torpedieren. Nach 
einem Bürgermeisterwechsel im März 
1983 gab es einen einmonatigen Baustopp 
und bald die Erkenntnis, dass das Projekt 
schon zu weit fortgeschritten ist, um es zu 
stoppen. 

Mit der Nantaiser Linie 1 begann 1985 
die Renaissance der Straßenbahn in Frank- 
reich. Zwei Jahre später – im September 
1987 - folgte Grenoble, dann 1992 die Vor- 


Frankreich: Nantes 


orte von Paris und seither rund 20 weitere 
Städte mit modernen Straßenbahnen. Le- 
diglich in Lille, Marseille und Saint-Etien- 
ne gibt es ununterbrochene Straßenbahn- 
Traditionen. 


Drei Generationen von 
Straßenbahnzügen 

Den Grundstock der Fahrzeugflotte in 
Nantes bilden die 46 zwischen 1984 und 
1994 gebauten TFS-Züge (Tram Frangais 
Standard) der ersten Generation, die derzeit 
gruppenweise saniert werden. 34 von ihnen 
waren als Sechsachser geliefert und 1992 
mit einem Niederflurmittelteil zu Achtach- 
sern umgebaut worden. Die zweite Genera- 
tion der Semitan-Fahrzeuge bilden 23 In- 
centro-Züge (Baujahre 2000 bis 2006), die 
neuesten zwölf Züge vom Typ Urbos 3 lie- 
ferte CAF im Jahr 2012. 


Mit dem Tram-train 
nach Chäteaubriand 


Seit der Jahrtausendwende liegt der Fokus 
der Verkehrspolitik im Großraum Nantes 
auf Tram-train-Verbindungen auf dem al- 
ten Eisenbahnstern um Nantes (siehe SM 
4/2001). Als erstes ging 2010 der Abschnitt 
nach Vertou in Betrieb, im Juni 2011 der 
nach Clisson. Für die am 28. Februar 2014 
in Betrieb genommene Tram-train-Ver- 
bindung ins 64 Kilometer von Nantes ent- 
fernte Chäteaubriand reaktivierten die 
beteiligten Partner eine bereits stillgelegte 
Eisenbahnstrecke. Zum Einsatz kommen 
Citadis Dualis von Alstom, Version U 53500, 
in Einzel- oder Doppeltraktion. Von den er- 
warteten 11.000 täglichen Fahrgästen ist 
die Verbindung mit 3.000 Reisenden noch 
weit entfernt. Mit Sonderangeboten wie ei- 
nem Familienticket für fünf Personen а 20 
Euro soll die Akzeptanz der Linie verbessert 
werden. WOLFGANG O. HUGO 


Auf die weiß-grün’lackierten’- 
Straßenbahnwagen;sind.-die 
Bürger von Nantes heute stolz = 
Kier Tw 382 am 25. Juni’2011 
am Cours J. Kennedy 
(neben dem Chäteau) 
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Zukunft mit 
Tunnelblick 


Karlsruhes Kombilösung und Tunnel- 
pläne „City 2015” Е Seit mehreren 
Jahren lässt die Stadtverwaltung für VBK 
und AVG Stadtbahntunnel durch die In- 
nenstadt von Karlsruhe graben. Aber 
was soll dabei genau warum entstehen? 
Hier alle Hintergründe und der aktuelle 
Stand zu diesen Projekten 


Ein derzeit typisches Bild aus der 
Karlsruher Innenstadt: Baustellenatmo- 
sphäre und Großgerät dominieren die 
Szenerie, wie hier an der westlichen 
Tunnelrampe auf Höhe der ehemaligen 
Haltestelle Mühlburger Tor 

ALEXANDER C. GRAF 


їе Zukunft уоп Karlsruhes Nah- 

verkehr ist unterirdisch — und dies 

kann und soll durchaus als Lob 
aufgefasst werden. Denn die oft zi- 

tierte Vielgestaltigkeit und der abwechs- 
lungsreiche Charakter des auch über Ex- 
pertenkreise hinaus bekannten und viel 
beachteten Karlsruher Nahverkehrsmodells 
erfahren in diesen Tagen abermals eine spek- 
takulär anmutende Erweiterung: Während 
sich die Überwindung von technischen und 
rechtlichen Systemgrenzen von Eisenbahn- 
und innerstädtischen Straßenbahnstrecken 
hin zu einem einheitlichen Stadtbahnnetz in 
unterschiedlichsten betrieblichen Mischfor- 
men (von der modernisierten EBO-Neben- 
bahn im 750-Volt-Betrieb bis zum „echten“ 
Tramtrain auf hochausgelasteten 15-kV- 
Vollbahnstrecken) heute als historisch ge- 
wachsene und wertgeschätzte, aber etablier- 
te Normalität darstellt, so markiert der 
Schritt in den unterirdischen Netzausbau für 
die badische Metropole absolutes Neuland. 
Galt in der Region Karlsruhe bislang die 
Formel „Eisenbahn + Straßenbahn = 
S(tadt)bahn“, so kommen mit der jetzt im 


Bau befindlichen sogenannten Kombilösung 
nun auch einige Kilometer unterirdischer 
Stadtbahnstrecke hinzu. 

Dabei sind die Bedingungen und Ent- 
wicklungslinien für den Tunnelbau vor al- 
lem auch aus historischer Perspektive hoch- 
interessant, gab es in den vergangenen 40 
Jahren doch keine Dekade, in der Politik 
und Gesellschaft nicht intensiv auch über U- 
Straßenbahnen oder andere unterirdisch ge- 
führte Verkehrssysteme in Karlsruhes Zen- 
trum diskutierten. Im inzwischen sechsten 
Jahr der Tunnelbauarbeiten scheint die Zeit 
reif für einen Blick zurück, einen Ausblick 
nach vorne, und vor allem, für den aktuel- 
len Blick „nach unten“. 


Der lange Weg nach unten 

Die Karlsruher Kernstadt dehnt sich vom 
Rhein im Westen bis zur mittelalterlich ge- 
prägten Mutterstadt Durlach im Osten aus. 
Angesichts der repräsentativen Anlage der 
Innenstadt in einem fächerförmigen (ei- 
gentlich sternförmigen) Grundriss mit der 
zentralen Querachse Kaiserstraße dominiert 
auch bei der ÖPNV-Erschließung des Stadt- 


zentrums die Ost-West-Richtung. Zwar gab 
und gibt es auch von Beginn an Strecken, 
die ab den zentralen Netzknoten Europa- 
platz (früher Hauptpost), Marktplatz und 
Kronenplatz (früher Berliner Platz) gen Sü- 
den in Richtung des peripher gelegenen 
Hauptbahnhofs führen, jedoch war und ist 
die intensive Bedienung der Kaiserstraße na- 
hezu konstitutiv für das Erscheinungsbild 
des Karlsruher Straßenbahnnetzes. Diese 
Bündelung und Überlagerung zahlreicher 
Linien im Abschnitt zwischen Europaplatz 
und Kronenplatz bietet vielen Fahrgästen 
direkte und umsteigefreie Fahrtbeziehungen 
aus allen Himmelsrichtungen zu den Zielen 
in der Innenstadt, die neben der klassischen 
Haupteinkaufsstraße auch mehrere Hoch- 
schulen und zahlreiche weitere öffentliche 


Betriebe 


Endzustand der unter- und oberirdischen 
Haltestelle Europaplatz. Im Tiefgeschoss 
verkehren die Stadt- und Straßenbahnen 
der Ost-West-Relation, oberirdisch ver- 
bleiben die nach Süden in die Karlstraße 
abbiegenden Linien GRAFIK: KASIG MBH 


Institutio- 

nen und Unter- 

nehmen beheimatet. 

Diese monozentrisch auf die 

Kaiserstraße ausgerichteten Verkehrs- 

beziehungen führten bereits lange vor dem 

Boom des regionalen Karlsruher Stadtbahn- 

netzes in den 1990er-Jahren zu einer sehr 

dichten Taktfolge der Straßenbahnen in die- 
sem Streckenabschnitt. 


Die Tunnelpläne „City 2015“ 

und die Kombilösung 

Im Jahre 1992 beschloss der Gemeinderat 
den Bau eines entlastenden Stadtbahntun- 


nels unter der Kaiser- 

straße bei weiterhin oberirdi- 

schem Verbleib einiger Straßenbahnli- 

nien. Ein Bürgerbegehren stoppte 1996 
diese Pläne, stattdessen sollte die Kriegs- 
straße als alternative Strecke untersucht 
werden. Nachdem sich diese Variante als 
nicht förderfähig erwiesen hatte, rückte als- 
bald der Fragenkomplex „Entlastung Kai- 
serstraße durch eine U-Straßenbahn“ wie- 
der auf die kommunalpolitische Agenda. 
Die ehemaligen Tunnelgegner standen der- 
artigen Vorschlägen nach wie vor unver- 
söhnlich bis offen feindselig gegenüber, 
während sich der neue OB Heinz Fenrich 
(CDU) gemeinsam mit der Stadtverwaltung 
und den Verkehrsbetrieben für einen offe- 
nen und unvoreingenommenen Ideenaus- 
tausch und Dialog einsetzte. Daher rief die 
Verwaltung ein breit angelegtes, ergebnisof- 


пты шип 
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fenes Bürgerbeteiligungsverfahren „City 
2015 — Anschluss Zukunft“ ins Leben, bei 
dem engagierte Bürger in verschiedenen Ar- 
beitsgruppen ihre Sorgen, Wünsche und 
Vorstellungen vortragen und diskutieren 
konnten. Abschließend sollten Experten die 
entwickelten Konzepte ordnen und bewer- 
ten. Schnell zeichnete sich ab, dass eine 
mögliche vollständige Tunnellösung mit 
drei unterirdischen Südabzweigen am Eu- 
ropaplatz (Karlstraße), am Marktplatz 
(Karl-Friedrich-Straße und Ettlinger Straße) 
und am Kronenplatz (Fritz-Erler-Straße und 
Rüppurrer Straße) nicht finanzierbar sein 
würde. Gleichzeitig legte eine Vielzahl von 
Vertretern aus Gesellschaft und Medien 
Wert auf eine deutliche Aufwertung der 
Kaiserstraße zur „echten“ Fußgängerzone 
mit hoher Aufenthaltsqualität bei gleichzei- 
tig weiterhin guter ÖPNV-Erreichbarkeit, 
während andere wiederum den Schandfleck 
der zehnspurig ausgebaute Stadtautobahn 
Kriegsstraße beseitigen und die Innenstadt 
nach Süden entwickeln wollten. 

Die Stadtverwaltung führte die bislang 
nur als Alternativen diskutierten Ansätze 
„Tunnel Kaiserstraße“ und „Umbau Kriegs- 
straße“ in einem Konzept, der Kombilösung 
zusammen. 


Das Konzept der Kombilösung 

Mit dieser Idee konnte sowohl ein Stadt- 
bahntunnel unter der Kaiserstraße samt 
Südabzweig unter der Ettlinger Straße und 


Mit mehrjähriger Verzögerung sind die Zwei- 
systemfahrzeuge des Typs ET 2010 nun im All- 
tagsbetrieb der AVG anzutreffen, hier an der 
provisorischen Haltestelle Kronenplatz А. C. GRAF 
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damit eine echte Fußgängerzone als auch 
ein Umbau der Kriegsstraße mittels durch- 
gehendem Autotunnel plus oberirdischer 
Straßenbahntrasse realisiert werden. Da 
auch bei der Kombination der beiden Teil- 
projekte der Nutzen die Kosten noch über- 
wog, war diese Gesamtkonzeption auch für 
Gelder der öffentlichen Hand förderfähig. 
Nachdem bereits der Gemeinderat mit deut- 
licher Mehrheit dem Konzept zugestimmt 
hatte, sprach sich im Jahr 2002 auch eine 
Mehrzahl der Bürger in einem Bürgerent- 
scheid für die Kombilösung aus. 

Mit dieser breiten Rückendeckung aus 
Parteipolitik und direktdemokratischem 
Volkswillen begannen 2002 die Detailpla- 
nung und erste vorbereitende Arbeiten. Der 
geplante Stadtbahntunnel gleicht dabei ei- 
nem „Т“ und erstreckt sich in Ost-West- 
Achse ab der Rampe Gottesauer Platz über 
die U-Haltestellen Durlacher Tor, Kronen- 
platz, Lammstraße und Europaplatz bis zur 
westlichen Tunnelrampe auf Höhe der bis- 
herigen Haltestelle Mühlburger Tor, die da- 
für etwas weiter nach Westen rückte und in 
vollständig barrierefreier Form neu ent- 
stand. Die jeweils 75 Meter langen Bahn- 
steigteile mit Einstiegshöhen von 34 Zenti- 
metern für Niederflurfahrzeuge sowie 55 
Zentimeter für Mittelflur-Zweisystemwa- 
gen führen zu einer Gesamtbahnsteiglänge 
von mehr als 150 Metern. 


Reicht die Kapazität? 

Am Marktplatz ist der Südabzweig über ein 
niveaugleiches Gleisdreieck angeschlossen. 
Hier wurde oft die Frage nach einer für das 
geplante Betriebskonzept ausreichenden Ka- 
pazität gestellt - dort wird man zukünftig ja 
nicht mehr auf Sicht, sondern signalabhän- 
gig fahren. Der Projektträger legte dazu ein 
Gutachten samt Simulation vor, das die Leis- 
tungsfähigkeit des Stadtbahntunnels samt 
unterirdischem Gleisdreieck für das geplan- 
te Betriebsprogramm nachweist. 

Die U-Haltestelle Marktplatz ist dreigleisig 
ausgeführt und hat auf der Ostseite entspre- 
chend Platz, um das zusätzliche Stumpfgleis 
aufnehmen zu können. Nach den U-Halte- 
stellen Ettlinger Tor und Kongresszentrum 
wird über die Rampe Augartenstraße wieder 
die Oberfläche erreicht. Während an dieser 
Tunnelrampe keine Umfahrmöglichkeit ein- 
gerichtet wird und der oberirdische Stre- 
ckenabschnitt zwischen Augartenstraße und 
Ettlinger Tor entfällt, werden sowohl der 
Kronenplatz als auch der Europaplatz auch 
nach Fertigstellung des Stadtbahntunnels 
weiterhin oberirdisch befahren werden. Die 
Rampe Mühlburger Tor wird daher dauer- 
haft von den Linien in Richtung Karlstraße 
umfahren, während die Umfahrung der 
Rampe Gottesauer Platz allein betrieblichen 
Zwecken dient. Der Kronenplatz wird wei- 
terhin durch die aus der Karl-Wilhelm-Stra- 
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ße kommende Strecke angeschlossen. Sowohl 
am Europaplatz als auch am Kronenplatz 
werden die jeweiligen Gleisdreiecke entfallen 
und durch je zwei 90-Grad-Kurven in Rich- 
tung Süden ersetzt. 


Der Bau der Tunnelanlagen 

Mit dem feierlichen ersten Spatenstich be- 
gann am 21. Januar 2010 die bautechnische 
Umsetzung der Kombilösung — zunächst 
mit dem Teilprojekt „Stadtbahntunnel“. 
Dazu entstanden zunächst die Rohbauten 
der U-Haltestellen, nachdem vorab die Bau- 
felder von Leitungen und sonstigen Einbau- 


Karlsruhe 


ten befreit worden waren. In kurzer Folge 
begannen die Arbeiten an den sieben U-Hal- 
testellen und am unterirdischen Gleisdrei- 
eck. Dabei wenden die Unternehmen ver- 
schiedene Bauverfahren an. Während die 
Haltestellen in der sogenannten „halbseiti- 
gen Deckelbauweise“ errichtet werden, 
fährt den Ost-West-Tunnel eine Tunnelvor- 
triebsmaschine auf. 

Bei der Deckelbauweise werden zunächst 
die Seitenwände des späteren Bauwerks 
durch Schlitzwandgreifer oder mittels Bohr- 
pfählen hergestellt. Im Anschluss erfolgt die 
Erstellung der Tunnelsohle durch Eindüsen 


Eigene Fangemeinde für „Giulia” 


nbeeindruckt vom Streit um die Tunnellösung 

hat sich die nach einer sympathischen Mitar- 
beiterin der ARGE Stadtbahntunnel benannte Tun- 
nelvortriebsmaschine (TVM) „Giulia“ zu einem 
Star der lokalen Medien entwickelt. Bereits vor 
dem Beginn des eigentlichen Tunnelbaus im No- 
vember 2014 hat sich eine Fangemeinde aus Tun- 
nel- und Baustelleninteressierten etabliert, oft- 
mals kommen Großväter und Väter mit ihren 
Enkeln und Kindern an die Bauzäune, um sich ge- 
meinsam der Faszination für lärmende Bauma- 
schinen und Großbohrgeräte hinzugeben. 

War der Baufortschritt bis dato von der Oberflä- 
che aus nur partiell nachvollziehbar, so hat sich das 
Bild mit Beginn des maschinellen Vortriebs noch- 
mals gewandelt, das öffentliche Interesse ist ge- 
wachsen, die Sympathien offenkundig. Hier muss 
der Eindruck einer generell technik- und großpro- 


Spektakulärer Blick hinter die Kulis- 
sen der Tunnelfabrik: Viele Besucher 
zeigten sich sowohl von den Dimen- 
sionen der Tunnelvortriebsmaschine 
„Giulia” als auch vom großzügigen 
Raumgefühl der späteren U-Halte- 
stelle Durlacher Tor beeindruckt 
KASIG MBH (2) 


jektfeindlichen Öffentlichkeit deutlich zugunsten ei- 
nes aufgeschlossenen Interesses in Karlsruhe revi- 
diert werden. Dies wurde in eindrucksvoller Weise 
beim Tunnelanschlagsfest am Wochenende 25./26. 
Oktober in der U-Haltestelle Durlacher Tor deutlich, 
wo im Rahmen eines „Tages der offenen Baustel- 
le” zehntausende Karlsruher die Gelegenheit nutz- 
ten, um sich bei schönstem Sonnenschein live — und 
von Experten betreut — die kommenden Bauabläu- 
fe erklären zu lassen. Dabei waren die Führungen 
durch die rohbaufertige U-Haltestelle mit der start- 
bereiten TVM „Giulia” ein spektakulärer Höhe- 
punkt. Aktuell liegt „Giulia” weit vor dem eigent- 
lichen Zeitplan und hat mit dem Erreichen des 
unterirdischen Gleisdreiecks Marktplatz bereits 
Mitte Februar 2015 die Hälfte ihres Weges zum 
Zielschacht am Kaiserplatz/Mühlburger Tor zurück- 
gelegt. In diesem Sinne weiter „Glück auf, Giulia!” 


Betriebe 


OBEN Tw 244 auf der jüngst barrierefrei und 
überwiegend als Rasengleis ausgeführten Stre- 
cke nach Rintheim. Aktuell ist die Linie 5 in eine 
östliche Linie 5E (reiner Niederflurbetrieb) so- 
wie westliche Linie 5 aufgeteilt, die sich zwi- 
schen Kronenplatz und Rüppurrer Tor berühren 


MITTE Anstelle einer komplizierten elektroni- 
schen Lösung erinnert ein pragmatisches Hin- 
weisschild den Fahrer an das Ausfahren des 
Schiebetritts zur Spaltüberbrückung 


unten Bald Geschichte: Der Streckenabschnitt 
Kronenplatz — Marktplatz wird in Zukunft nur 
noch unterirdisch bedient, andererseits sind 
die Tage der letzten DWU-Wagen auf Linie 5 
dann gezählt ALEXANDER C. GRAF (3) 


Ein Stadtbahntunnel unter der Kaiserstraße mit 
vier unterirdischen Haltestellen (Europaplatz, 
Lammstraße, Kronenplatz und Durlacher Tor mit 
einem niveaugleichen unterirdischen Gleisdreieck 
am Marktplatz und einem Stadtbahntunnel unter 
der Karl-Friedrich-Straße/Ettlinger Straße mit den 
drei U-Haltestellen Marktplatz, Ettlinger Tor und 
Kongresszentrum. Dazu ein Autotunnel zwischen 
Karlstor und Kriegsstraße Ost (Ludwig-Erhard-Al- 
lee) und eine neue oberirdische Straßenbahnstre- 
cke zwischen Karlstor und Rüppurrer Tor/Kriegs- 


von Hochdruck-Injektionen. Abschließend 
wird mit dem Deckel die spätere Decke des 
Bauwerks betoniert. Durch die nur halbsei- 
tige Inanspruchnahme der Straßenbreite gilt 
das Verfahren trotz eines deutlich sicht- und 
spürbaren baulichen Eingriffs als relativ 
oberflächenschonend. Noch angenehmer 
für die Oberfläche ist das gegenwärtige Auf- 
fahren des Streckentunnels unter der Kai- 
serstraße durch eine Tunnelvortriebsma- 
schine (TVM), die präziser auch als mobile 
Tunnelfabrik beschrieben werden kann. Ne- 
ben dem eigentlichen Ausbruch des Erdrei- 
ches (hauptsächlich Sande und Kiese) wird 
im Schutz der Vortriebsmaschine der Tun- 
nel aus den vorgefertigten Tunnelsegmenten 
(Tübbinge) hergestellt. 

Für den relativ kurzen Abschnitt vom 
Marktplatz zum Ettlinger Tor kommt zwar 


Die Karlsruher Kombilösung kompakt 


straße Ost (Ludwig-Erhard-Allee). Bis auf die U- 
Haltestelle Kongresszentrum (einfache Tiefenlage 
ohne Zwischengeschoss) liegen alle U-Haltestel- 
len in 1,5-facher Tiefenlage mit einem galeriear- 
tig offenen Zwischengeschoss. 

Baubeginn war im Januar 2010, derzeit soll der 
Stadtbahntunnel gegen Ende 2018 in Betrieb ge- 
hen, die Kriegsstraße mit Straßentunnel und neu- 
er Straßenbahntrasse soll 2019 fertiggestellt sein. 
Die Baukosten des Projektes werden Ende 2014 
mit 756,1 Millionen Euro angegeben. 


Längerdes/Ost-West-Stadtbahntunnelssy 2 гт эт тэ. etwa 2.400 m 
ѓападегаеѕіМага=52925адгбартппејс гт etwa 900 m 
KangerdessstraßentunnelsiKtiegsstraß er etwa 1.400 m 
Ше5 EE TEE Ettlinger Tor — Bahnsteigtiefe in etwa 13,8 m 
Innendurchmesser zweigleisiger Tunnel Kaiserstraße: . .................................. 8,20 m 
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Schöne neue Unterwelt: Die dreigleisige U- 
Haltestelle Marktplatz bietet die betriebliche 
Möglichkeit, bei Bedarf auch als Endpunkt 
einer Zweisystemlinie zu fungieren. Eine un- 
terirdische Passage verbindet sie mit der in 
der Kaiserstraße liegenden U-Haltestelle 
Lammstraße GRAFIK: KASIG MBH 


ebenfalls ein bergmännisches Bauverfahren 
zum Einsatz, jedoch hätte sich hier der Ein- 
satz einer TVM nicht rentabel gestalten las- 
sen. Daher wird dieser Streckenabschnitt in 
einer druckluftbeaufschlagten Spritzbeton- 
bauweise hergestellt, der Abbau erfolgt 
durch kleineres Gerät. Hierzu wird in der 
Karl-Wilhelm-Straße gerade der Boden 
durch Injektionen von Feststoff und Weich- 
gel verfestigt. Dementsprechend wird der 
Tunnelquerschnitt in diesem Bereich einen 
charakteristischen Maulquerschnitt aufwei- 
sen, während die TVM einen kreisrunden 
Tunnel für beide Richtungsgleise hinterlässt. 

Die Rampenbauwerke und der Strecken- 
tunnel südlich des Ettlinger Tors entstehen 
in offener Bauweise, hier ist das spätere 


Rheinhaten 


STRASSENBAHN MAGAZIN 4 | 2015 


KASIG— 


Tunnelprofil folglich rechteckig. 

Auch der Spezialtiefbau blieb nicht 
von Überraschungen verschont: Zunächst 
verzögerten auf Höhe der Haltestelle 
Lammstraße unerwartet vorgefundene 
Mauerreste ein zügigeres Fortkommen. 
Die Sondierungs- und Sicherungsarbeiten 
zogen sich mehrere Monate hin. 

Ungleich schwieriger war die wirtschaftli- 
che Schieflage und letztlich die Insolvenz ei- 
ner Firmengruppe innerhalb der Arbeitsge- 
meinschaft Stadtbahntunnel im Jahre 2013. 
Dass diese Entwicklung zu keinen massiven 
Verzögerungen führte, ist hauptsächlich dem 
besonnenen Einsatz der Stadt und der Bau- 
herrin Karlsruher Schieneninfrastrukturge- 
sellschaft mbh (KASIG) geschuldet, die so- 


Geplantes Liniennetz im „Endzu- 
stand” nach Realisierung der Kom- 
bilösung Karlsruhe; die Grafik zeigt 
sowohl den Stadtbahntunnel Kaiser- 
straße als auch den Stadtbahntun- 
nel Südabzweig sowie die Straßen- 
bahn in der Kriegsstraße in Betrieb 

GRAFIK: MARCEL HÜBNER/KVV 


fort Maßnahmen ergriffen, um eine 

nahtlose Fortsetzung der Bauarbeiten und 

einen Verbleib der Facharbeiter auf den 
Karlsruher Baustellen sicherzustellen. 


Umleitungen und Streckensperrungen 
Ein derart komplexes Bauvorhaben unter rol- 
lendem Rad in dichtem Takt stellt besondere 
Anforderungen an alle Beteiligten – von den 
Baufirmen über das Fahrpersonal bis zu An- 
wohnern und Kunden. Im Grundsatz sollte 
der durchgehende Stadtbahnbetrieb auf der 
Kaiserstraße stets aufrecht erhalten werden, 
nur bei Gleisverlegungen um temporäre Bau- 
felder waren kurzzeitige Unterbrechungen ge- 
billigt. Gleichzeitig sollten immer zwei der 
drei innerstädtischen Südabzweige in Betrieb 
bleiben. Doch die aufgelaufenen Verzögerun- 
gen von über einem Jahr erforderten im Som- 
mer und Herbst 2013 die Sperrung des Bahn- 
verkehrs in der östlichen Kaiserstraße, um 
mehrere kleinere Baufelder zusammengelegt 
effektiv bearbeiten zu können. Hierzu richte- 
ten die Stadtverwaltung (mit dem frisch ins 
Amt gekommenen neuen OB Dr. Frank Men- 
trup, SPD), VBK und KASIG eine citynahe 
Straßenbahn-Umfahrung über Marktplatz, 
Ettlinger Tor, Baumeisterstraße und Kronen- 
platz ein. Anwohner, Autofahrer und ÖPNV- 
Kunden waren darüber im Vorfeld informiert 
worden. Der Erfolg (eine deutlich kürzere 
Bauzeit) gibt den Verantwortlichen in Rück- 
schau recht. 


Aktuelle Situation: 

Tunnelvortrieb auf Kurs 

Im Frühjahr 2015 sind die ersten Baufelder 
bereits wieder geschlossen, die Oberfläche 
am Europaplatz und am Kronenplatz ist 
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= Haltestelle Siemensallee ins Konversionsgebiet 


weitgehend wieder hergestellt, die späteren 
Treppenabgänge sind teilweise ebenfalls be- 
reits fertiggestellt. Der Südabzweig Karl- 
Friedrich-Straße/Ettlinger Straße ist aktuell 
gesperrt, dort finden derzeit massive Bauar- 
beiten statt. Auf Höhe der zukünftigen U- 
Haltestelle Ettlinger Tor werden auch der 
Kfz-Tunnel sowie die neue oberirdische Stra- 
ßenbahnstrecke in Ost-West-Richtung den in 
Nord-Süd-Richtung verlaufenden Stadtbahn- 
tunnel kreuzen. Die Erstellung dieses „Kom- 
bi-Bauwerks“ ist auch deshalb von besonde- 
rer Komplexität, da hier der Verkehr einer 
mehrspurigen Bundesstraße und der Parkver- 
kehr eines großen Einkaufszentrums in die 
Organisation der Bauabläufe integriert wer- 
den müssen. Im oberirdischen Umfeld der 
Kombilösung sind vorab die Haltestellen 
Karlstor und Rüppurrer Tor barrierefrei aus- 
gebaut und minimal in ihrer Lage verschoben 
worden, um den massiven Umleitungsverkehr 
der Stadtbahnlinien (oftmals Doppeltraktio- 
nen) besser aufnehmen zu können. 

Entgegen ursprünglicher Planungen wird in 
der Ettlinger Straße kein provisorischer ober- 
irdischer Straßenbahnverkehr mehr einge- 
richtet werden, was zusätzlich Zeit und fi- 
nanzielle Ressourcen einspart. Damit wird die 
in diesem Bereich eingerichtete Ersatzbuslinie 
10 ihren Dienst noch bis zur Eröffnung des 
Stadtbahntunnels voraussichtlich Ende 2018 
versehen müssen. ALEXANDER С. GRAF 


Die geplante Verlängerung der Linie 2 von der 


- Knielingen Nord folgt der Logik: Die Bahn muss 
en Kunden - und nicht umgekehrt A. C. GRAF 


Im Rahmen von kostenlosen Schnupperfahrten präsentierten die VBK am 18. Oktober 2014 die 
neuen Niederflurwagen vom Vosslohtyp Citylink NET 2012 den Fahrgästen 


_“ ЖШ лыг 


U. DECK/VBK GMBH 


Abgeschlossene und geplante Aus- und Neubauprojekte | 


Neben der unterirdischen Kombilösung schreitet 
auch der oberirdische Netzausbau der VBK voran. 
In Zeiten knapper werdender öffentlicher Mittel — 
und verkompliziert durch die weiterhin unklare Si- 
tuation bezüglich einer Nachfolgeregelung von 
Entflechtungsgesetz/Gemeindeverkehrsfinanzie- 
rungsgesetz — kann der weitere Ausbau des Karls- 
ruher Schienennetzes derzeit nicht mit dem Tem- 
po der vergangenen Jahre fortgeführt werden, 
doch auch jetzt nutzen die Verantwortlichen bei 
Stadt und Verkehrsbetrieben jede Möglichkeit, um 
das Angebot zu verbessern. So haben die VBK bis 


zum Fahrplanwechsel im Dezember 2014 die letz- 
te Altstrecke (nach Rintheim) für einen zeitgemä- 
Ben Betrieb mit Stadtbahnfahrzeugen umgebaut. 
Durch den Einsatz von Niederflurtriebwagen ist 
somit ein weiterer Streckenabschnitt barrierefrei 
zugänglich. 

Auch hat die Detailplanung der Verlängerung 


der Straßenbahnlinie 2 von der jetzigen (proviso- | 


rischen) Endhaltestelle am Gleisdreieck Siemen- 
salle ins Konversionsgebiet „Knielingen Nord” be- 
gonnen, hier könnten im günstigsten Fall bereits 
2017 die ersten Bahnen verkehren. 


Ф 
«, 
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Nächster Halt: ЕС 
хәй 


Der Museums-GT8 Nr. 2965 bediente ат 22. März 2011 mit dem Bw 1700 die Düsseldorfer Haltestelle „An der Piwipp”. Die gleichnamige Straße 
mündet im Bereich vorn rechts in die Straßenkreuzung Kalkumer Straße/An der Piwipp/Ulmenstraße/Thewissenweg (im Uhrzeigersinn) 


Nächster Halt: 


An der Piwipp 


Die Namen von Straßen, Plätzen oder Wegen 
und somit auch von Haltestellen geben des 
Öfteren Rätsel auf. Bekannte Persönlichkei- 
ten, Städte, Blumen oder Märchenfiguren sind 
leicht zu erkennen, aber viele Bezeichnungen 
sind unklar oder unverständlich. So ist esauch 
mit der Haltestelle „An der Piwipp“ in Un- 
terrath, einem Stadtteil von Düsseldorf. 
Unterrath gehörte zum Kern der einstigen 
Honschaft Rath, womit über das Mittelalter 
hinaus besonders am Niederrhein und im Ber- 
gischen Land die unterste Verwaltungseinheit 
auf dem Lande bezeichnet wurde. Als Rath ei- 
nen Bahnhof bekommen sollte, gab es im heu- 
tigen Oberrath bereits eine so benannte Eisen- 
bahnstation. Zur besseren Unterscheidung 
bekam der neue Bahnhof an der Köln-Minde- 
ner Eisenbahn im eigentlich alten Stadtteil nun 
den Namen Unterrath. So ist die Eisenbahn 
also „Schuld“ am Namen des Stadtteils. 
Dieser liegt außerhalb des eigentlichen 
Stadtzentrums im Norden Düsseldorfs, dies 
aber erst seit der Eingemeindung im Jahr 
1909. Vormals befand sich im Verlauf der 
heutigen Straße „An der Piwipp“ die nörd- 
liche Stadtgrenze von Düsseldorf. Und so 
lässt sich auch der heutige Straßenname er- 
klären: Er soll von einem Schlagbaum an je- 
ner Stelle herrühren. Aus „Ві de Wippe“ – 
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also „bei der Wippe“ — wurde im Laufe der 
Jahre „Piwipp“. 

Südlich der Straße befindet sich auch heute 
noch eine Grenze, freilich ohne Schlagbaum, 
Grenzzaun oder Zollabfertigung: Wer An 
der Piwipp in einen Straßßenbahnwagen der 
dort haltenden Linien 707 (Unterrath S- 
Bahnhof - Universität) oder 715 (Unterrath 
S-Bahnhof - Eller) einsteigt, der überquert 
nach wenigen Metern die Grenze zwischen 
den Stadtteilen Unterrath und Derendorf. 

Unterrath zählt heute zu den wohlhaben- 
deren Stadtteilen mit vergleichsweise „alten“ 
Bewohnern. Wer hier lebt, ist im Durch- 
schnitt 45 Jahre und fünf Monate alt. Er 
wohnt im überwiegenden Fall in einem Rei- 
hen- und Doppelhaus oder einem freistehen- 
den Einfamilienhaus. Der „durchschnittliche 
Düsseldorfer“ schaut verglichen dazu auf ein 
bisher 43 Jahre und zwei Monate dauerndes 
Leben zurück. 

Das höchste Bauwerk im Stadtteil Unter- 
rath ist übrigens kein Grenzturm, sondern 
der im Jahr 2002 erbaute Flughafenkontroll- 
turm an der Tower-Straße, mit 85 Metern 
der höchste seiner Art in Deutschland. Der 
Flughafen dagegen befindet sich nur wenige 
Meter nördlich im Stadtteil Lohausen. 

ALEXANDER SCHMITZ 


A. SCHMITZ 
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die von Siemens und der Düwag gelieferten NF6D 
spielend ab! Die Aufnahme von Marcus Henschel 


entstand am 5. Februar 


\ 


Sicherheit statt 
Schnelligkeit 


Aktuelle Fahrzeugprobleme der Bogestra und deren Folgen Ш Wegen einer angerissenen 
Achsbrücke dürfen die 42 Bochumer NF6D seit Ende Januar nur noch Tempo 30 fahren. Das bringt 
den Fahrplan durcheinander – und erfordert kreative Lösungen, bis alle Wagen untersucht sind 


as? Nur 30 km/h? Da bin ich ja 
mit dem Fahrrad fast schneller“, 
rutscht es einem genervten Fahr- 
gast Ende Januar heraus, als er 
von einer jungen Dame erfährt, dass der 
Straßenbahnwagen, in dem die beiden sit- 
zen, nur mit Tempo 30 durch die Gegend 
schleicht. Und nicht nur dieses Fahrzeug, 
sondern alle 42 von der Bogestra als Typs 
NF6D geführten MGT6D von Siemens/Dü- 
wag aus den 1990er-Jahren, die zwischen 
Bochum, Gelsenkirchen und Herne unter- 
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wegs sind. Selbst im Tunnel, wo die NF6D 
normalerweise richtig „Stoff geben“ kön- 
nen: Nicht schneller als 30! 

Die Ursache für diese Entscheidung ist so 
klein, dass man sie mit bloem Auge kaum 
erkennen kann: Ein Haar-Riss in einer 
Achsbrücke eines Einzelrad-Einzelfahr- 
werks (EEF). Was dieses EEF genau ist, zeigt 
sich bei einem Blick unter die niederflurigen 
Sechsachser: Unter den beiden äußeren Wa- 
genteilen sind normale Triebdrehgestelle mit 
jeweils zwei klassischen Achsen verbaut. An 


dieser Stelle ist der Wagenboden eines 
NF6D etwas angehoben, deshalb bieten die 
Wagen den Fahrgästen auch nur einen Nie- 
derfluranteil von 70 Prozent. Im Mittelteil 
sieht die Sache anders aus — dort sind zwei 
EEF eingebaut. Einfach ausgedrückt hat das 
EEF keine starre Achse, die Einzelräder 
können sich deshalb an den Bogenverlauf 
der Gleise anpassen. Das spart Gewicht und 
sollte den Verschleiß an Gleisen und Wagen 
verringern – die Realität sieht anders aus. 
Und ein Blick in die jüngste Vergangenheit 
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zeigt, wieso die Bogestra jetzt mit so strik- 
ten Maßnahmen auf den Haar-Riss im EEF 
reagiert. 


Entgleisung in Gelsenkirchen 


Im August des vergangenen Jahres machten 
die NF6D im Bogestra-Gebiet erstmals nach 
langer Zeit wieder Schlagzeilen: Im Gelsen- 
kirchener Innenstadttunnel war ein NF6D 
entgleist. Der Grund: eine gebrochene Achs- 
brücke am EEF. Alle 42 NF6D sind darauf- 
hin in Abstimmung mit der Technischen 
Aufsichtsbehörde (TAB) untersucht wor- 
den. Das Ergebnis: Keine Auffälligkeiten! Es 
sollte deshalb dabei bleiben, dass die Wagen 
alle 160.000 Kilometer an den EEF unter- 
sucht werden. Bei 500 Kilometern Tages- 
leistung ergibt das einen Untersuchungsin- 
tervall von zwei Jahren - bis sehr 
aufmerksame Werkstattmitarbeiter bei einer 
Routineuntersuchung Ende Januar festge- 
stellt haben: Moment, da stimmt doch et- 
was nicht! 

Die Bogestra-Mitarbeiter hatten während 
der Fahrt ein Geräusch wahrgenommen, 
das ihnen komisch vorkam. Hauptverdäch- 
tiger: das EEF. Und tatsächlich: Bei einer 
Untersuchung ist der winzige Haar-Riss in 
der Achsbrücke festgestellt worden. Kaum 
zu glauben, dass man so einen winzigen 
Riss mit bloßem Ohr hören kann. „Durch 
den Riss steht das Rad einen Ticken anders, 
dadurch hört es sich einfach ausgedrückt 
auch anders an. Das haben die Kollegen so- 
fort erkannt“, erklärt Arndt Hartmann, 
Fachbereichsleiter für Schienenfahrzeuge 
bei der Bogestra im Gespräch mit dem 
STRASSENBAHN MAGAZIN. 


Tägliche Untersuchungen an EEF 


„Sicherheit geht bei uns vor Pünktlichkeit“, 
ergänzt Bogestra-Sprecher Christoph Koll- 
mann seinen Kollegen, „deshalb haben wir 
sofort die Höchstgeschwindigkeit für alle 
42 NF6D auf 30 km/h gedrosselt.“ Solche 
Entscheidungen fällt ein Verkehrsunterneh- 
men natürlich nicht allein. Die Geschwin- 
digkeitsbegrenzung ist von höchster Stelle 
abgesegnet. Die TAB hat der Bogestra be- 
stätigt, dass mit 30 km/h ein sicherer Wei- 
terbetrieb der Fahrzeuge möglich ist. „Bei 
30 Stundenkilometern wird nicht nur das 
Material geschont, man würde auch besser 
hören, wenn sich die Geräusche an den EEF 
verändern“, erklärt Hartmann. Sollte es aus 
irgendwelchen Gründen trotzdem zu einem 
Bruch am EEF kommen, dann würde eine 
Entgleisung bei nur 30 km/h keine große 
Gefahr darstellen. Dass es soweit kommt, 
sei aber so gut wie unmöglich. Denn seit der 
Haar-Riss gefunden wurde, wird jeder 
NF6D jeden Tag an den ЕЕЕ auf Risse un- 
tersucht. Das Werkstatt-Team ist dazu in 
der Nacht extra verstärkt worden. Die Bau- 
teile werden an sechs Stellen auf Schäden 
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„Schienenchef” Arndt Hartmann von der Bogestra wirft einen Blick unter einen der Nieder- 
flurgelenkwagen und leuchtet an die kritische Stelle am EEF CHRISTIAN LÜCKER (3) 


Das ist der Übeltäter: Das ausgebaute Einzelrad-Einzelfahrwerk. Der Riss in der Achsbrücke ist 
so klein, dass sich die angereisten Fernseh-Kollegen lieber auf Betriebsleiter Jörg Filter stürzen 


Im Betriebshof Engelsburg werden die EEF der NF6D seit Ende Januar täglich begutachtet. Die 
moderne Hebebühne macht die Arbeit leichter 
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Durch den Abzug der Variobahnen ist die Linie 306 plötzlich zur "NF6D-Linie geworden. 
Früher sind diese Wagen nur selten einmal nach Wanne-Eickel gekommen 


Zugegeben: Diese Information ist ungewöhnlich, aber sinnvoll! Nur durch aufklärende Plakate 


kann der Fahrgastverkehr an der „Trennstelle” in Wattenscheid funktionieren 


überprüft. Bis zum Redaktionsschluss Ende 
Februar gab es keine weiteren Probleme. 
Und falls doch? „Dann fährt von diesen 
Wagen keiner mehr raus“, sagt Jörg Filter, 
der Betriebsleiter der Bogestra gegenüber 
dem STRASSENBAHN MAGAZIN. 


Fahrplan gerät aus dem Takt 

Zurück zu dem meckernden Fahrgast, der 
sich über den schleichenden NF6D aufge- 
regt hat. Laut Bogestra sind solche Reak- 
tionen eher selten. Die meisten Fahrgäste 
hätten Verständnis für diese Sicherheits- 
maßnahmen und kämen lieber später, aber 
dafür sicher an ihr Ziel, so die Bogestra. 
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Abfahrten in Richtung 
« Gelsenkirchen und 
e ÜDLOHRHEIDESTR. 


Dieser 

Fahrzeugtyp 
12 (Variobahn) 
= fährt nach 


Gelsenkirchen 


4, Dieser 
1: Fahrzeugtyp 
(МҒ60) 
атт nur bis 
B)LOHR- 
HEIDESTR 


Auch wenn die ersten Tage mit 30 Stun- 
denkilometern für mächtig Chaos im Bo- 
chumer und Gelsenkirchener Straßen- 
bahnverkehr gesorgt haben. Denn mit 
Tempo 30 ließ sich natürlich kein Fahrplan 
halten. Die Folge: Verspätungen von bis zu 
30 Minuten. Von diesen Problemen am 
meisten betroffen sind die Linien 302, 308 
und 318 - sie werden in der Regel kom- 
plett mit NF6D betrieben. Die Linien 301 
und 306 sind regulär mit Stadler Vario- 
bahnen und die 310 ist mit den älteren 
M6S bestückt. Um den Fahrplan wenigs- 
tens einigermaßen einhalten zu können, 
hat sich die Bogestra dazu entschieden, die- 


sen gewohnten Fahrzeugeinsatz bis auf 
weiteres „über den Haufen“ zu werfen. 


Notfallfahrplan mit geteilten Linien 

Im Einzelnen sind zum 5. Februar folgende 
Änderungen in Kraft getreten: Die Linie 302 
zwischen Bochum-Laer und Gelsenkirchen- 
Buer wird etwa auf der Hälfte der Strecke in 
Wattenscheid getrennt. Den Abschnitt von 
Gelsenkirchen nach Wattenscheid befahren 
seitdem Variobahnen. Für die weitere Stre- 
cke nach Bochum haben die Fahrzeuge im 
Fahrgastbetrieb noch keine Zulassung. Hier 
pendeln wie gewohnt die NF6D. Für die 
Fahrgäste bedeutet das also: „Einmal bitte 
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in die Bahn da vorne umsteigen“. Not 
macht eben erfinderisch. 

Und sonst? Die Variobahnen für die Linie 
302 kommen von der 306, auf der dafür 
jetzt typenrein die gedrosselten NF6D ver- 
kehren. Aber wozu der Aufwand? Bogestra- 
Sprecher Christoph Kollmann erklärt das 
mit der Beschaffenheit der Strecke: „In Gel- 
senkirchen haben wir entlang der 302 viel 
eigenen Bahnkörper. Da können wir die Va- 
riobahnen voll ausfahren.“ Mit den NF6D 
wäre das auf dem gut ausgebauten Ab- 
schnitt eine ganz schöne Schleicherei ... 

Umsteigen heißt es auch für die Fahrgäste 
der Linie 308: Sie müssen in Linden in den 


STRASSENBAHN MAGAZIN 4 | 2015 


Kommentar 
Bochum macht es richtig! 


Ich muss der Bogestra ein deutliches Lob aus- 
sprechen. So ärgerlich der Notfahrplan für man- 
che Fahrgäste auch sein mag, so bemerkenswert 
ist es, wie offensiv die Bogestra mit den EEF-Pro- 
blemen umgeht. 

Damit gar nicht erst Fragen aufkommen, ist sie 
mit der Problematik sofort nach dem Bekannt- 
werden an die Öffentlichkeit gegangen und hat 
mit Hochdruck ein Ersatzkonzept gestrickt, das of- 
fenbar gut funktioniert. Hinweisschilder an den 


Normalerweise fahren durch diesen 
leisbogen Variobahnen - jetzt sind sie 


wegs. Am 13. Februar 2015 passierte 
Tw 428 die Stelle am Eickeler Markt 


Haltestellen wie: „Dieser Wagentyp (NF6D) fährt 
nach Bochum”, sind fast schon knuffig. Die Ty- 
penbezeichnung ist dem Normal-Fahrgast am 
Ende egal, aber Hinweisschilder wie diese er- 
leichtern es den Fahrgästen erheblich, trotz allem 
problemlos an ihr Ziel zukommen. 

Dass die Überprüfung der EEF jetzt einige Mona- 
te dauert, daraus kann der Bogestra niemand einen 
Strick drehen. Solche Prozesse dauern. Und im Sinne 
der Sicherheit finde ich das richtig! CH. LÜCKER 
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L. 308/318. 
einer Störung 
schen 5 und 15 min. 


Bus wechseln, um weiter nach Hattingen zu 
kommen. Zum Redaktionsschluss hatte die 
Bogestra aber schon angekündigt, dass sie für 
die 308/318 an Anpassungen werkelt. Außer- 
dem soll ein Gutachten klären, ob die Wagen 
an bestimmten Stellen im Netz auch im aktu- 
ellen Zustand mehr als 30 km/h „vertragen“. 


Arbeiten ziehen sich 

mehrere Monate hin 

Ende Februar war aber noch nicht abseh- 
bar, wann dies der Fall sein wird. Das be- 
deutet: Der Notfall-Fahrplan wird im Gro- 
ben erstmal fortbestehen, auch wenn es für 
Fahrgäste und Betrieb keine schönen Aus- 
sichten sind. Denn mit täglichen Kontrollen 
an den EEF ist es nicht getan. Alle EEF sol- 
len nach Absprache mit der TAB von einer 
Spezialfirma aus Oberhausen noch genau- 
er unter die Lupe genommen werden. Seit 
Ende Januar befindet sich die Bogestra dazu 
mit der Firma im Gespräch. Mitte Februar 
war allerdings noch kein genauer „Fahr- 
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Wer schickt die Niederflurwagen der ersten Generation zuerst in Rente? Auch Bonn 


m 


möchte seine als R1.1 bezeichneten Wagen dieses Typs gerne ausmustern 


LINKS Am ersten Tag der Geschwindig- 
keitsbegrenzung ist auf den Fahrgastin- 
formationssystemen noch einfach von 
einer Störung die Rede 


plan“ für die Untersuchungen fertig. Denn 
die Arbeiten müssen gleichzeitig von der 
TAB abgesegnet werden. Das alles ist ein 
völlig normaler Vorgang – aber er dauert 
eben. Und bis alle EEF in Oberhausen un- 
tersucht und im besten Fall wieder in Bo- 
chum eingebaut worden sind, wird noch 
mal Zeit vergehen. Insgesamt geht der Be- 
trieb davon aus, dass erst in mehreren Mo- 
naten wieder Normalität auf den Bogestra- 
Gleisen herrschen wird. 

Für die Bogestra ist wegen der aktuellen 
Probleme auch klar: Die NF6D sollen so 
schnell wie möglich aufs Abstellgleis. In 
fünf bis sechs Jahren könnten die ersten 
Neufahrzeuge anrollen, „möglicherweise 
wird die Neubeschaffung jetzt sogar noch 
beschleunigt“, sagt Betriebsleiter Jörg Filter. 


Auch andere Verkehrsbetriebe 
in Deutschland sind gewarnt 


Aber, was macht eigentlich der Rest von 
NRW? Mülheim, Oberhausen, Düsseldorf 


und Bonn: Nordrhein-Westfalen ist das 
Bundesland, in dem die MGT6D auch noch 
in vier anderen Betrieben verkehren. Je nach 
Stadt heißen sie aber nicht nur anders. Nur 
weil die Wagen sich optisch ähneln, steckt 
nicht gleichzeitig auch dieselbe Technik 
drin. Die Bochumer NF6D sind sozusagen 
die Urväter dieser Wagentype auf Meter- 
spur und mit den Baujahren 1992 bis 1994 
am ältesten. Konstruktiv ähnlich sind die 
1995 und 1996 an Mülheim und Oberhau- 
sen gelieferten zehn MGT6D. Allerdings 
entstammen sie eben wieder einer anderen 
Serie, weshalb die Probleme aus Bochum in 
Mülheim und Oberhausen bisher noch 
nicht festgestellt wurden. Trotzdem: Sowohl 
die MVG in Mülheim als auch die Stoag in 
Oberhausen bestätigen, dass die TAB sie auf 
die Problematik in Bochum aufmerksam ge- 
macht hat und die EEF daraufhin noch ein- 
mal gesondert untersucht worden sind. 
Nach der Entgleisung des Bogestra-Fahr- 
zeugs in Gelsenkirchen hatten MVG und Sto- 
ag in Absprache mit der TAB eine Höchstge- 
schwindigkeit von 50 km/h für die MGT6D 
festgelegt. Zwischenzeitlich war diese Be- 
grenzung aufgehoben und seit Februar aus 
Sicherheitsgründen wieder eingeführt. Ak- 
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tuell sind zwei der vier Mülheimer MGT6D 
mit Schäden abgestellt. 


Mülheim wollte MGT6D abstoßen 


MVG-Geschäftsführer Klaus-Peter Wande- 
lenus hatte in einem früheren Gespräch mit 
dem STRASSENBAHN MAGAZIN die 
Absicht geäußert, diesen Wagentyp wegen 
seiner Störanfälligkeit so schnell wie mög- 
lich ausmustern zu wollen. Doch der Mülh- 
eimer Stadtrat hat nicht die gewünschte 
Menge an Neuwagen bestellt, so dass die 
МУС jetzt offiziell sagt: „Die zurzeit nicht 
einsatzfähigen Wagen werden wieder auf- 
gearbeitet.“ 

Oberhausen ist da schon einen wichtigen 
Schritt weiter: Das Verkehrsunternehmen 
macht seine sechs MGT6D gerade für die 
Zukunft fit. Ende Januar waren die Tw 208 
und 209 bei einer Spezialfirma in Berlin, um 
dort gründlich saniert zu werden. Unter an- 
derem werden defekte Teile ausgetauscht, 
der Wagenkasten bearbeitet und Rostschä- 
den im Bodenbereich beseitigt. Die Stoag 
plant, die Fahrzeuge weitere 25 bis 30 Jahre 
einzusetzen! 

Doch was ist mit Bonn und Düsseldorf? 
In beiden Städten sind ähnliche Fahrzeuge 
in größeren Stückzahlen im Einsatz. Der 
wesentliche Unterschied: Sie verkehren auf 
Normalspur mit anderer Technik. 


Normalspur tickt anders 

In beiden Städten sind die NF6 nicht mit den 
EEF ausgestattet, sondern mit Einachsgestel- 
len. Vereinfacht ausgedrückt werden sie über 
eine Stange und Seilzüge gelenkt, je nachdem, 
wie stark sich das Gelenk des Fahrzeugs 
knickt. Die Wagen sind zwar nur wenig über 
20 Jahre alt, trotzdem denken die Stadtwer- 
ke Bonn schon an die Ausmusterung der hier 
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Sie werden nach aktuellem Stand noch lange im Stadtbild der Stadt Halle (Saale) zu sehen 
sein: die mit Bochums NF6D ähnlichen MGT6D 


Le Gam 


CHRISTIAN LÜCKER (4) 


Halle (Saale) denkt nicht an Ausmusterung 


Eigentlich sollte die Bochumer NF6D-Flotte ein- 
mal 44 Fahrzeuge zählen – zwei Wagen sind aber 
im Jahr 1992 stattdessen nach Halle (Saale) ge- 
gangen und im vergangenen Jahr wiederum nach 
Brandenburg (Havel) verkauft worden. Die Stadt 
Halle hat zwischen 1996 und 2001 noch eine Se- 
rie von 60 Fahrzeugen dieses Typs beschafft — des- 
halb lohnt sich der Blick über die Grenzen NRW 
hinaus nach Sachsen-Anhalt ganz besonders. Bei 
der НАМАС werden die Wagen als MGT6D be- 
zeichnet. Wie in Mülheim und Oberhausen macht 


sich an der Saale bemerkbar, dass die Fahrzeuge 
etwas jünger sind als die Bochumer Wagen. In den 
Wagen sind zwar ähnliche EEF wie in den NF6D 
der Bogestra verbaut – grundsätzlich hat die HA- 
VAG mit diesen Fahrwerken aber keine Probleme. 
Auf Anfrage des STRASSENBAHN MAGAZIN heißt 
es: „Aus Sicht der Fahrzeugtechnik sind wir zu- 
frieden. Aufgrund der vorliegenden positiven Er- 
fahrungen beim Einsatz und der Bewirtschaftung 
besteht kein Anlass, diese Fahrzeuge ‚vorfristig 
auszumustern.” 


als К1.1 bezeichneten Wagen nach. Die Wa- 
genkästen sind in einem vergleichsweise 
schlechten Zustand, so dass eigentlich schon 
im vergangenen Jahr die Ausschreibung neu- 
er Wagen starten sollte. Es bleibt also am 
Ende spannend, wo diese Fahrzeugtype zu- 
erst auf das Abstellgleis rollt: In Bonn oder 
in Bochum. Auf dass die Nachfolger länger 
halten! CHRISTIAN LÜCKER 
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Oberhausen steckt gerade Geld in die Sanie- 
rung seiner MGT6D. Wagen 206 war schon zur 
Aufarbeitung in Berlin und soll noch 25 bis 30 
Jahre durch Mülheim und Oberhausen rollen 


Fahrzeuge 


Noch mit ihrer anfängli- 

- chen Betriebsnummer 710 
= war diese „Schüttelrut- 
sche” 1960 kurz vor der 

Haltestelle Porscheplatz 

auf der nur im Berufs- 

verkehr fahrenden 

Linie 27 unterwegs 


Tatzlagersound = 
im Düwag-Antlitz 


Die Doppelgelenkwagen mit schwebendem Miittelteil der EVAG Ш 1959 wrackte die Essener 
Verkehrs-AG 24 Vorkriegswagen ab. Auf die Untergestelle setzte die Düwag neue Aufbauten und ver- 


band sie zu zwölf vierachsigen Doppelgelenkwagen. Ein Porträt über Essens „Schüttelrutschen” 


ie Idee zur Entwicklung der so ge- 

nannten Essener „Schüttelrut- 

schen“ entstand bereits im Jahr 

1956. Ausschlaggebend dafür war 
die zu jener Zeit in Kraft getretene neue 
Straßenbahn-Bau- und Betriebsordnung 
(BO Strab). Die Essener Verkehrs-AG 
(ЕУАС) stand vor der Frage, alte — der neu- 
en Verordnung nicht mehr entsprechende — 
Wagen auszumustern, zu verschrotten und 
durch Neubauten zu ersetzen – oder Alt- 
bauwagen so umbauen zu lassen, dass sie 
den neuen Vorschriften entsprachen. 

Aus Kostengründen entschied sich das 
Unternehmen für beide Varianten — neben 
der Neubeschaffung weiterer Großraum- 
wagen, vor allem aber von Gelenkwagen 
von der Düwag und DWM ließ die EVAG 
24 im Jahr 1959 ausgemusterte zweiachsige 
Triebwagen der Baujahre 1910 bis 1915 ab- 
wracken und deren Fahrwerke zur Düwag 
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nach Düsseldorf bringen. Die dortigen Wag- 
gonbauer versahen sie mit neuen Aufbauten 
und verbanden sie mit einem schwebenden 
Mittelteil zu zwölf vierachsigen Gelenkwa- 
gen. Die äußere Form der neuen Wagenkäs- 
ten ähnelte den drei 1956 von diesem Un- 
ternehmen für die EVAG gebauten 
vierachsigen Großraumwagen 560 bis 562 
(ab 1960 Tw 1581 bis 1583, ab 1970 Tw 
1580, 1587 und 1588 - erstere beide letzt- 
malig 1978 in Tw 1521 und 1522 umge- 
zeichnet) mit gerader Frontscheibe und brei- 
ten Seitenfenstern. 


SSW-Motoren: Kraftvoll motorisiert 
Bei der Neumotorisierung und beim Neu- 
aufbau des elektrischen Teils der Gelenk- 
wagen waren die Firma Kiepe und die SSW 
in Nürnberg beteiligt. Die eingebauten Mo- 
toren trugen bei der EVAG die interne Be- 
zeichnung Db 651 а. 


Entstanden waren 1959 auf diese Weise 
als Zweirichtungsfahrzeuge ausgeführte 
Doppelgelenkwagen mit schwebendem 
Mittelteil und kraftvoller Motorisierung. 
Die Wagen hatten eine Länge von 21,10 
Metern, eine Breite von 2,20 Metern und 
boten 172 Personen Platz. Vorne, im Mit- 
telteil sowie im Heck befanden sich Dop- 
pelfalttüren. Auf dem Dach war an jedem 
Fahrzeugende ein Scherenstromabnehmer 
mit Wippe installiert. An den Fahrzeugen- 
den war anfangs eine Scharfenbergkupp- 
lung zur Mitnahme von Beiwagen ange- 
bracht. Die Wagen verfügten außerdem 
über eine elektrische Klingel und über eine 
mit dem Fuß zu betätigende Glocke. 

Der Schaffner hatte im Heck des Wagens 
seinen fest eingebauten Schaffnerplatz – 
denn damals favorisierte die EVAG noch 
das 1952 mit Inbetriebnahme der vierachsi- 
gen Tw 513 bis 519 eingeführte „Fahrgast- 


STRASSENBAHN MAGAZIN 4 | 2015 


E 
Е 
в 


| ! 
: 


52 Ke? 
4 Im Inneren дег 
= Gelenkwagen 
befanden sich für 
die Fahrgäste 
ursprünglich 172 Sitz- 
und Stehplätze 
DÜWAG, SLG. AXEL REUTHER (3) 


Daten & Fakten: 
Essens Tw (1)701 bis (1)712 
Herstellen? еу ee: Düwag 


(unter Verwendung von Fahrgestellen von Her- 
brand und Gastell aus den Jahren 1910 bis 1915) 


Elektrischer Тейі:. ................ Kiepe/SSW 
Baue 1959 
(е658а11 8 106:227272:22-22:2222227 2110 т 
TEE 2,20 т 
Dachhöhe über SO ................ 3,185 m 
Achsabstand Fahrwerke ............. 3,20 m 


Sitz- und Stehplätze... 172 (mit Schaffnerplatz) 
EE 179 (ohne Schaffnerplatz) 
BEE 1959-1976/77 


fluss-Verfahren“. Dabei fertigte ein auf ei- 
nem speziellen Platz sitzender Schaffner die 
hinten einsteigenden Fahrgäste ab. Dieser 
Straßenbahner bediente außerdem die hin- 
tere Einstiegs- und die mittlere Ausstiegstür. 
Die vordere Tür überwachte und steuerte 
hingegen der Fahrer. 


Einsatz und Umbauten der Wagen 

Die EVAG stellte die zwölf Gelenkwagen 
1959 als Tw 701 bis 712 in Dienst. Ab 
Sommer 1960 ergänzte eine Eins vor der 
Hunderterstelle die Betriebsnummern. Im 
gleichen Jahr stellte die Düwag die nunmehr 
als Tw 1701 bis 1712 geführten Fahrzeug 
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Ап den beiden äußeren Einsteigen befand sich ursprünglich bei allen zwölf Wagen jeweils ein 
Schaffnersitzplatz für die Abfertigung im Fahrgastfluss-Prinzip (links). Der Fahrerplatz der zwölf Wa- 
gen war modern gestaltet und entsprach dem Stand der späten 1950er-Jahre (rechts) 


aufgrund schlechter Laufeigenschaften auf 
MEGI-Federung (Metall-Gummi) um. Zum 
Einsatz kamen die von der Bevölkerung auf- 
grund ihres unverändert unruhigen Laufes 
schnell „Schüttelrutschen“ genannten Trieb- 
wagen zunächst überwiegend auf der Linie 5 
nach Oberhausen sowie bis zum 7. Oktober 
1967 auf der Linie 16. Danach fanden die Ge- 


lenkvierachser hauptsächlich auf den Linien 
22 und 28 Verwendung. 

Ab 1968 erhielten die zwölf Wagen in der 
EVAG-Werkstatt schrittweise Stromabneh- 
mer mit Doppelschleifleiste. Im Jahre 1970 
entschloss sich der Verkehrsbetrieb, drei der 
Fahrzeuge zu modernisieren. Der Umbau 
der dazu auserkorenen Tw 1704 bis 1706 
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Erlebnisse eines Elfjährigen mit der „Schüttelrutsche” 1966 


Es war im Jahre 1966. Damals war die Real- 
schule für Jungen an der Haltestelle „Rubens- 
straße” in Essen-Holsterhausen gerade fertig- 
gestellt. Welch eine Freude! Nun ja ... nicht 
etwa der Besuch dieser geistigen Ertüchti- 
gungsanstalt, sondern viel mehr der Umstand, 
dass ich nun jeden Tag mit der Straßenbahn 
vom Rüttenscheider Stern bis zur Schule fah- 
ren konnte. 


берт war meisten Punkt 8 Uhr. „Мата, 
ich muss heut’ schon ein bissele früher los”, mit 
geschulterter ,Топпе” (geläufiges Wort für Schul- 
ranzen anno 1966) stand ich als damals Elfjähriger 
vor meiner Mutter. 

„Artiger Junge”, antwortete sie stolz, „so ist's 
recht — lieber etwas zu früh als zu spät ankommen 
...“ In Gedanken gab ich ihr völlig recht, denn 
wenn ich die Schüttelrutsche der Linie 16 gegen 
7.30 Uhr verpassen würde, dann wäre das gar nicht 
gut! Mit dem nächsten Kurs um 7.50 Uhr würde ich 
wirklich zu spät zum Unterricht kommen - und der 
Kurs 7.30 Uhr war schließlich etwas Besonderes. Es 
handelte sich um eine der wenigen Fahrten, bei 
denen die Schüttelrutsche planmäßig einen alten 
KSW-Beiwagen mit sich zog. Das gab es nur etwa 
bis zum Herbst 1967. Damals ließen übrigens die 
Fahrgäste meistens eine oder auch beide Schiebe- 
türen des Beiwagens offen — das war völlig normal! 
1966 wusste jedes Kind und jeder Erwachsener, 
dass man während der Fahrt nicht aus dem Wagen 
springt, dass man sich während der Fahrt festhalten 
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muss und dass „versehentliches Herausfallen” 
nicht wirklich prickelnd ist. 

So stand ich nun auf der Haltestelleninsel an der 
Rüttenscheider Straße, genau gegenüber von Kar- 
stadt. Es war etwa 7.22 Uhr. Von der anderen Sei- 
te rollten verschiedene Bahnen an mir vorbei, unter 
anderem auch ein ziemlich neuer Mülheimer Sechs- 
achser. Boah – die sahen richtig schön aus, so ge- 
pflegt ... die beigen Dächer und das Stadtwappen 
am Wagenkasten - wie frisch geputzt. Dazu metal- 
Їепе Doppelzierlinien, erhaben auf grünen Unter- 
grund, nach vorne hin in einem chicen „V“ endend! 


Mitfahrt macht munter 


Jetzt musste aber bald die 16 kommen, schon 7.29 
Uhr! Doch zunächst fuhr ein E-Wagen an mir vorbei 
- Tw 1423 vom Betriebshof Alfredusbad mit der 
typischen Reklame der 1960er-Jahre: „Doornkaat 
aus Когпѕааї“. Er war wie immer proppevoll und 
seine Motoren heulten. Plötzlich ein lauter Gong! 

Der Mann an der Kurbel schlug mehrfach auf die 
am Boden installierte Glocke. Da versuchte doch der 
Fahrer eines Borgward-Isabella recht unschicklich 
einzuparken und blockierte das Gleis auf der ge- 
pflasterten Hauptstraße. Blöder Kerl! 

Nach kurzer Zeit setzte Tw 1423 seine Fahrt fort 
und ich vernahm ein weiteres Heulen aus Richtung 
des Hauptbahnhofes. Oh yeah - Tatzlager-Sound 
vom Feinsten! Da kam sie endlich - inzwischen war 
es schon 7.32 Uhr — eine waschechte „Schüttelrut- 
sche” mit KSW-Beiwagen. Beim Einfahren erkann- 
te ich ihn sofort: den „Wienerwald”-Tw 1706 plus 


Bw 2486 des Baujahres 1947. Was für eine schöne 
gelbe Reklame, denn halbe Hähnchen aus dem Wie- 
nerwald an der Ecke Rüttenscheider/Witteringstra- 
Ве waren eines meiner Lieblingsgerichte. Naja — 
aber der „Olio Dante"? bw 1707 mit der markanten 
blau/gelben Speiseöl-Reklame machte natürlich op- 
tisch auch so einiges her ... 

Da ich etwas müde war, beschloss ich, mir eine 
„Schüttelrutschen-Therapie” angedeien zu lassen — 
zum Wachwerden! 15 Minuten Fahrt in solch einem 
Fahrzeug und du bist voll fit - oder so kaputt wie 
ein römischer Galeerensträfling! 

Also stieg ich hinten beim Schaffner ein, zeigte 
brav meine Wochenkarte und setzte mich umge- 
hend auf den freien rückwärtigen Fahrersitz mit 
Blick auf den Beiwagen. Nur selten verscheuchten 
die Schaffner uns Blagen von diesem ausgezeich- 
neten Sitzplatz. Man muss dazu wissen, dass das 
Schüttenrutschen-Feeling bei Rückwärtsfahrt noch 
viel „angenehmer” zu genießen ist ... 

Gleich würde die Fahrt beginnen. Doch zunächst 
öffnete der Fahrer die Vordertür, denn um das 
Fahrtsignal nach rechts in Richtung Zweigertstra- 
Ве zu erhalten, musste er zuvor einen Knopf an ei- 
nem Schaltkasten betätigen. Dieser befand sich an 
einer auf der Haltestelleninsel stehenden Säule. 
Manchmal durften auch wir Kinder diesen Knopf 
drücken — aber leider war das erst ab einer Körper- 
größe von etwa 1,55 Meter möglich ... 

Endlich zeigte das Lichtsignal zwei weiße nach 
rechts diagonal verlaufende Punkte. Die Reise be- 
gann ... Quietschend bog das schwere Gespann ab 
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und unmittelbar bei Erreichen des geraden Schie- 
nenstranges haute es mich schon rechts gegen das 
Fahrerpult! Der Metallstuhl kippte auch leicht zur 
Seite, denn 1966 waren diese Dinger noch nicht an- 
geschraubt. Ich hielt mich sogleich an der mit einem 
krückstockartigen Hebel gesicherten Bremskurbel 
fest und strahlte über beide Backen. 


Fahrerkurbel nach vorne geknallt 

Nach Überqueren der Alfredstraße kam die Halte- 
stelle Zweigertstraße. Eine alte Oma puhlte um- 
ständlich ihr Carnet (10er-Streifenkarte) aus ihrer 
braunen Handtasche, wobei ihr eine Zigaretten- 
schachtel Gauloises ohne Filter aus der Tasche fiel. 
„Wo wollnse denn hin?”, fragte der Schaffner, wäh- 
rend er durch Drücken einer Taste die mittleren und 
hinteren Türen schloss. 

„‹ аһ... junger Mann, also”, mit leichtem Hüs- 
teln griff sich die alte Dame an den Hals, „faahn se 
auch zu den Krankenanstalten? Wissen se, ich hab 
schon seit 1951 so bösen Husten und ...” 

„Jaja, schon gut, ist eine Zahlgrenze”, schwupp- 
diwupp stempelte der Schaffner einen Abschnitt des 
Carnets ab, „und vergessen se ihre Glimmstengel 
nicht. Übernächste aussteigen und gute Besserung.” 
Dann folgte die übliche Durchsage, die man ständig 
in einem Fahrgastflusswagen hörte, damit hinten 


Im Ursprungszustand, aber mit Doornkaat- 

Werbung zeigt diese Aufnahmen von 1966 

den Tw 706 an der Haltestelle Fängershof 
PETER BOEHM, SLG. AXEL REUTHER 
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auf dem Perron wieder Platz für neu einsteigende 
Fahrgäste wurde: „Bitte nach vorne durchgehen ... 
gehen sie doch bitte weiter nach vorne durch!” 
Meiomei — die hustende Oma hörte sich echt 
nicht gut an, dagegen kam jetzt beim Tw 1707 der 
volle Sound auf. Auf der langen abschüssigen Ge- 
raden holte der Fahrer alles aus der alten Kiste he- 
raus. Neu war ja nur der Aufbau, aber ein zwei Tatz- 
lager-Fahrwerk von 1914 - ja; das hatte etwas! 


Bittschön - nichts im Vergleich zur heutigen Muse- 
ums-Schüttelrutsche Tw 705. Die wird natürlich be- 
hutsam behandelt und äußert behutsam gefahren 
- ist ja klar, schließlich soll das seltene Fahrzeug ja 
auch noch möglichst lange halten. Den Kurbelmann 
meiner Schüttelrutsche tangierte das 1966 eher pe- 
ripher. Er hatte die Fahrerkurbel auf Stellung „vier- 


OBEN Bemaßte Seitenansicht und Draufsicht der 1959 von der Düwag gebauten Essener 
„Schüttelrutschen” 


ZEICHNUNG: SLG. HANS AHLBRECHT 


LINKS Auf dieser Düwag-Werkaufnahme des Tw 707 von 1959 sind die breiten Fenster sowie 
die vergleichsweise gerade stehende Frontscheibe der „Schüttelrutschen” gut zu erkennen 


DÜWAG, SLG. AXEL REUTHER 


tel vor” geknallt, denn schließlich mussten zwei Mi- 
nuten Verspätung aufgeholt werden. Kurz vor der 
Haltestelle Landgericht bremste er abrupt ab. Oh 
Bullshit — der Beiwagen, der ja sonst nicht dran war, 
drückte nun zusätzlich gegen den Motorwagen. Der 
Fahrer gab Sand und betätigte ganz kurz die Mag- 
netschienenbremse. 

Wow — gerade noch vor der Ampel zum Stehen 
gekommen! Ein zartes Wölkchen wehte nun an den 
Fenstern entlang und nach dem Öffnen der Falttüren 
roch ich deutlich den verbrannten Sand. 


Wie die Fahrt weiter verlief erzählt Michael Krafft in 
der kommenden Ausgabe im Rahmen des zweiten Teils 
des Artikels über die Essener Schüttelrutschen — illus- 
triert mit seltenen Farbaufnahmen. 


Der aus dem Tw 1704 umgebaute Tw 1714 trug 1976 das S-Symbol für 
schaffnerlosen Betrieb und ein F für die Funkanlage 


begann im gleichen Jahr. Die Wagennummer 
1706 besetzte das Unternehmen bei der am 
8. April 1971 anschließenden Umzeichnung 
als einzige nicht erneut - siehe Tabelle. 

Der Umbau umfasste im Groben die Um- 
stellung auf Einmannbetrieb unter Verlust des 
Schaffnerplatzes. Dadurch stieg die Zahl der 
Sitz- und Stehplätze von 172 auf 179. Fahr- 
scheine verkaufte in den umgebauten Wagen 
nun der Fahrer — der bis dahin übliche Fahr- 
gastfluss entfiel somit. An den mittleren und 
hinteren Einstiegen befanden sich jetzt Ent- 


Umzeichnung 1971 und Verbleib 


N} 197485: 
1 Дл, (ДА 


Br a 
AXEL REUTHER 


werter und die Fahrgäste konnten die Türen 
mit Druckknöpfen von außen und innen 
selbst betätigen. An den Fronten trugen die 
drei auf diese Weise veränderten Triebwagen 
deutlich sichtbar den beigefarbenen Buchsta- 
ben „S“ in einem roten Kreis als Symbol für 
„Selbstbedienung“. 

Wie bei anderen Fahrzeugen der EVAG seit 
etwa 1968 üblich, erhielten die modernisierten 
Wagen auch Funk eingebaut — von außen war 
das an der kleinen Antenne auf dem Dach und 
dem schwarzen „F“ auf einem kleinen weißen 


Am 9. November 1974 
standen die Tw 1701, 


Ende 1970 startete der Umbau von drei Wagen, hier der Tw 1706 am 
7. Dezember in der Hauptwerkstatt Grillostraße 


Alte Betriebs- Angabe zum neue Ausmusterung/ 1703 und weitere 
nummer Umbau Nummer Bemerkungen „Schüttelrutschen” im 
Tw 1701 kein Umbau - 31.05.1976 Betriebshof Stadtmitte 
Tw 1702 kein Umbau - 24.03.1976 für den Einsatz auf Linie 
Tw 1703 kein Umbau  — 31.05.1976 22 bereit. Diese nur in 
Tw 1704 Umbau 1714 20.10.1977 | 
Tw 1705 Umbau 1715 1977, seit 1981 MTw 705 trug im Fahrplan den 
Tw 1706 Umbau 1713 23.08.1976 Hinweis „Auf dieser 
Tw 1707 kein Umbau - 12.07.1976 Linie bitte hinten beim 
Tw 1708 kein Umbau = 02.08.1976 Schaffner einsteigen!” 
Tw 1709 kein Umbau - 09.08.1976 WOLFGANG MEIER 

Tw 1710 kein Umbau - 16.08.1976 


Tw 1711 


kein Umbau 


1704" 


29.03.1976 


Tw 1712 


kein Umbau 


1705! 


20.04.1976 


MICHAEL KRAFFT 


Aufkleber neben den Frontscheinwerfern er- 
kennbar. Die verbliebenen neun „Original- 
Schüttelrutschen“ 1701 bis 1705 sowie 1707 
bis 1710 waren damit die letzten Fahrzeuge 
der EVAG, die bis zur Ausmusterung der Wa- 
genreihe im Laufe des Jahres 1976 über eine 
Schaffnerabfertigung verfügten. Diese Wagen 
hatten bis zum Ende auch keine Einrichtung 
für den Fahrzeugfunk erhalten. 

Von den drei 1970/71 umgebauten Trieb- 
wagen schied der Tw 1713 (ex 1706) im 
August 1976 aus, die beiden anderen Wa- 
gen stellte die EVAG als letzte ihres Typs 
1977 ab. 

Erhalten blieb von den zwölf Fahrzeugen 
lediglich der Tw 1715, der seit 1981 mit sei- 
ner ursprünglichen ersten Betriebsnummer 
705 der EVAG als Museumwagen dient. Er 
hält bis heute die Erinnerung an die fast 
zwei Jahrzehnte dauernde Ära der Essener 
„Schüttelrutschen“ wach. 

MICHAEL KRAFFT/AM 


Literaturtipp 

Hans Ahlbrecht/Klaus Giesen: Der Wagenpark der 
Essener Straßenbahnen von 1893 bis heute, Verlag 
Uhle & Kleimann, Lübbecke 1992 
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Neue Fahrzeugtypen 
im Kurzporträt, Teil 4 


Das Heck der Istanbul Tram sieht fast genau so aus wie die 
Front, hat aber weder Scheibenwischer noch Zielanzeige. Die 
automatischen SE sind auffallend tief ppnijert 


Echt euro-orientalisch 


Die Istanbul-Tram der Istanbul Ulasim Ш Er sieht auf den ersten Blick aus wie ein 
Niederflurwagen, ist aber zu 100 Prozent hochflurig ausgeführt — der jüngste Sechsachser von 
Istanbul Ulasim. Mitarbeiter dieses Verkehrsbetriebes haben ihn „maßgeschneidert” 


stanbul Ulasim ist als Eigenbetrieb der 
Stadt seit 1988 zuständig für die Metro 
sowie Straßen- und Seilbahn der türki- 
schen Metropole — das Unternehmen tritt 
aber auch als Fahrzeughersteller auf. Der 
Name des jüngsten Erzeugnisses der eigenen 
Straßenbahnwerkstätten lautet schlicht Istan- 
bul Tram. Eigenständig wie deren Entste- 


hungsgeschichte ist auch ihre Gestaltung. Vor- 
gesehen sind die neuen Fahrzeuge für die Is- 
tanbuler Linie T4. Als Zweirichtungswagen 
mit nur einer Fahrerkabine brauchen sie Wen- 
deschleifen oder kommen in Doppeltraktion 
zum Einsatz, es sind aber auch Drei- und Vier- 
wagenzüge möglich. Das Einsatzspektrum der 
„Dual Function Tram“ kann reine Straßen- 


bahnstrecken ebenso wie Stadtbahnlinien mit 
Tunnelanteilen umfassen. Bedingung ist aller- 
dings das Vorhandensein von Hochbahnstei- 
gen an allen Haltestellen. Trittstufen hat die 
ab 2011 entwickelte Istanbul Tram ebenso 
wenig wie ihre Vorgänger aus selber Werk- 
statt. Diese waren mit Bauzeiten von 1997 bis 
2000 der Typ RTE 2000, einem überdimen- 
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Das könnte auch ein Niederflurwagen sein, die Seitenverkleidung reicht bis 210 mm über Schienenoberkante hinab. DUAL FUNCTION 
Tatsächlich soll die per Bürgervotum gefundene Designlinie auch auf künftige (Niederflur-)Baureihen übertragbar sein 


TRAM | LIGHT 


METRO 
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sionalen Autoscooter nicht unähnlich, bis 
2004 der Typ RTE 2004 mit gewisser Ähn- 
lichkeit zum glücklosen Citysprinter sowie 
anschließend der Typ RTE 2009 mit verän- 
dertem Design und überarbeiteter Technik. 


Unschlagbarer Preis 
Entwicklung mit der Perspektive des Betrei- 
bers, das ist ein starkes Argument für die 
lokalen Aktivitäten. Einbezogen sind neben 
den eigenen Werkstätten regionale und in- 
ternationale Zulieferer sowie Universitäten. 
Wagenkasten, Drehgestelle und Teile der Aus- 
stattung werden in der Türkei gefertigt, tech- 
nische Komponenten von namhaften euro- 
päischen Herstellern bezogen. Mehr Qualität 
und Fahrkomfort zu geringeren Lebenszy- 
kluskosten — wer wünschte das nicht für seine 
Tram? Zumindest nach Angaben des Unter- 
nehmens gelang es: Der geräumige Hochflur- 
Sechsachser mit Jakobsdrehgestell kostet 
demnach nur rund 1,4 Millionen Euro - pro 
Fahrzeug, nicht etwa pro Wagenteil. 
Istanbul Ulasim ist stolz auf Forschung und 
Entwicklung, was auch am Messestand in Ber- 
lin rund um die Tram deutlich zu spüren war. 
Groß war das Interesse am Fahrzeug, dem 
durchaus Chancen auch außerhalb seines Her- 
kunftsortes eingeräumt werden. Allein dort 
wird von einem Bedarf in Höhe von 1.000 
Exemplaren binnen zehn Jahren ausgegangen. 


Mit orientalischen Zierelementen 


Die Werbung spricht von einer stadtfreundli- 
chen Gestaltung in Kombination mit Stärke; 
allem voran Fassungsstärke, denn großzügi- 
gere Stehplatzflächen dürfte es kaum geben. 
Beidseits des Gelenks entsteht geradezu ein 
Saal, auch die Gänge sind breit. Es dominieren 
reinigungsfreundlich an den Seitenwänden 
verankerte Doppelsitze. Beim Design ließen 
sich die Istanbuler Entwickler vom histori- 
schen und kulturellen Erbe leiten, so zitieren 
sie in der Front Elemente traditioneller, orien- 


talischer Architektur. ACHIM UHLENHUT 

Ѕраплопд EE 750V DC 
Höchstgeschwindigkeit............. 80 km/h 
Spurweite. „un. seen 1.435 mm 
[еегтаѕѕе......................... 42,51 
Länge über Kupplung ............... 25,6 m 
Breiten... dE AE рыз 2,65 m 
Fahrzeughöhe ..................... 3,88 m 
Bodenhöhe ...................... 920 mm 
Raddurchmesser neu/abgenutzt. . . 680/600 mm 
Fassungsvermögen (6 Pers/m?)........... 221 

(8 Pers/m?)........... 279 
davon 52рЇ412ё....................... 47 
Dauerleistung. ................. 4 х 120 ЮМ 
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Die Fahrerkabine von Tw 9: Sie wirkt aufgeräumt, ungewöhnlich angeordnet sind jedoch die Rück- 
blick-Monitore über der Frontscheibe. Hoch hängende Ampeln und Signale gibt es offenbar nicht 


Das ist kein Tanzsaal, sondern die Mitte der Istanbul Tram. Jede Tür ist üppig verglast, Platz satt 
vorhanden. Die Serienfahrzeuge bekommen mehr Festhaltemöglichkeiten 


Der Monitor oben im lichten Fahrzeugheck dient nur stehenden Fahrgästen. Gut zu sehen die 
reinigungsfreundlich an den Seitenwänden verankerten Doppelsitze ALLE FOTOS ACHIM UHLENHUT 
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Der Karlsruher Schneepflug.397-war.1977 anlässlich der 100-Jahr-Feier 


der Straßenbahn auf dem Karlsruher Marktplatz ausgestellt. =" 


Für zu leicht befunden 


RORE E.V. 


ARCHIV 


Schneepflugtriebwagen der Waggonfabrik Rastatt II Im Jahr 1973 erhielten die Verkehrs- 
betriebe Karlsruhe zwei in Rastatt gebaute Schneepflüge. In gleicher Weise entstand zehn Jahre 
später ein Exemplar für Augsburg. Im Betrieb treten bei allen drei die gleichen Probleme auf 


nfang der 1970er-Jahre entwickelte 

die Waggonfabrik Rastatt zusam- 

men mit den Karlsruher Verkehrs- 

betrieben (УВК) und dem Karlsruher 
Stadtbaurat Diestelkamp einen Schneepflug, 
der in zwei Exemplaren gebaut werden soll- 
te. Für diese beiden Arbeitstriebwagen stell- 
ten die VBK zwei Fahrwerke der 1971 aus 
Hannover übernommenen KSW Nr. 233 bis 
235 (Düwag 1949) zur Verfügung; einer der 
beiden dadurch frei gewordenen Wagen- 
kästen fand im Gleisbauhof als Schuppen 
eine Verwendung, den anderen ließen die 
VBK vermutlich verschrotten. Bei einem der 
zwei Triebwagen hatte übrigens zuvor be- 
reits die betriebsfähige Aufarbeitung be- 
gonnen, diese kam jedoch nur beim dritten 


42 


aus Hannover übernommenen KSW zum 
Abschluss. Als Tw 112 ergänzte er danach 
den damals noch aus drei (von ursprünglich 
fünf) Fahrzeugen bestehenden Bestand der 
Karlsruher KSW bei Pendellinien und Bau- 
stellenverkehren. 

Die beiden 1973 an die VBK gelieferten 
selbstfahrenden Schneepflüge erhielten zu- 
nächst die Betriebsnummern 396 und 397, 
später führte sie das Unternehmen als ATw 
96 und 97. Heute tragen sie die Nummern 
496 und 497. Die zwei Schneepflüge ersetz- 
ten die ATw 406 und 409, die 1899 als Per- 
sonentriebwagen von Herbrand geliefert 
und später zu Arbeitstriebwagen umgebaut 
worden waren. Beim ATw 406 handelte es 
sich um einen reinen Schneepflug, beim 


ATw 409 um einen Schleifwagen mit zu- 
sätzlicher Pflugschar. 


Die Konstruktion der 
Schneepflugtriebwagen 

Die auf die KSW-Fahrgestelle aufgesetzten 
Aufbauten sind als Schweißkonstruktion 
aus Walzprofilen und Stahlblechen ausge- 
führt. Um sie bei Revisionen abheben zu 
können, sind in den Längsträgern Aufnah- 
men für Hebepratzen angeordnet. Die im 
Inneren unverkleidete Fahrerkabine besteht 
aus Stahlleichtbauprofilen und Feinblechen, 
auf welche eine drei Millimeter starke 
Schallschluckschicht aufgespritzt ist. Zu- 
sätzlich zu den zwei Sitzen für den Fahrer 
sowie den Bediener von Schneepflug und 
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Тгат-5сїїлеерїїйде aus Rastatt 


Gezeichnete Ansicht des meterspurigen Schneepflugs 16 der 
Augsburger Stadtwerke von vorn und hinten. Die beiden für 

Karlsruhe gebauten ATw liefen auf regelspurigen Fahrwerken 
ZEICHNUNGEN (2): WAGGONFABRIK RASTATT, SLG. WINFRIED WOLFF 


Streuautomat befindet sich in der Kabine ein 
Klappsitz. Der Zugang erfolgt durch eine 
Drehtür an der rechten Seite der Rückwand. 

Für extern bezogene Komponenten griff 
die Waggonfabrik vorzugsweise auf Liefe- 
ranten aus der Umgebung zurück. So 
stammt der hydraulisch heb- und senkbare 
Mehrschar-Federpflug an der Front von der 
Firma Schmidt aus St. Blasien im Schwarz- 
wald. Den hinter der Fahrerkabine ange- 
ordneten Behälter für zwei Kubikmeter Salz 
sowie den Streuautomaten lieferte die eben- 
falls im Schwarzwald ansässige Hubert 
Weisser KG aus Bräunlingen (heute Küpper- 
Weisser GmbH). Verfügen von diesem Un- 
ternehmen hergestellte Streuautomaten für 
Lkw über Streuteller zur Flächenenteisung, 
so verteilen bei den Tram-Schneepflügen 
zwei Auslaufrohre das Streugut nur im Be- 
reich der Schienen. 

Der am Fahrzeugheck in einem wetter- 
festen Gehäuse angebrachte Rangierstand 
beinhaltet einen Taster für das Läutewerk, 
ein Haltesignal für den Fahrer (der auch bei 
Rückwärtsfahrt das Schaltwerk zu bedienen 
hat), einen Schienenbremsknopf sowie 
Schalter für Außenbeleuchtung und Fahrt- 
richtungsanzeiger. Für die gemäß BO Strab 
eigentlich unzulässige Anbringungshöhe der 
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Der gerade fertigge- 
stellte Augsburger 
Schneepflug 16 stand 
im Herbst 1983 im 
Betriebshof 
Baumgartnerstraße 
WINFRIED WOLFF 
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Seitenansicht und Draufsicht des Augsburger Schneepflugs 16; die Montage der elektrischen 
Ausrüstung und die Lackierung des Wagens fanden übrigens erst in Augsburg statt 
ZEICHNUNGEN (2): WAGGONFABRIK RASTATT, SLG. WINFRIED WOLFF 


Augsburgs Schneepflug 16 ist am 21. November 1985 die Betriebsstrecke am Milchberg hinabge- 
fahren und passiert die Haltestelle Margaret, die damals nur Busse bedienten WOLFGANG DIEKAMP 
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Frontscheinwerfer (über dem Schneepflug) 
liegt eine Ausnahmegenehmigung vor. Als 
Spitzenlicht fungiert bei den VBK der Ar- 
beitsscheinwerfer auf dem Dach. Dort sind 
außerdem zwei Rundumkennleuchten ange- 
bracht. Vor der ersten Achse der Schneepflü- 
ge befindet sich beidseitig je ein von außen be- 


füllbarer Sandbehälter. 


Ein Nachzügler für Augsburg 

Am 30. Juli 1973 ging bei den Verkehrsbe- 
trieben der Augsburger Stadtwerke - wie 
vermutlich auch bei anderen Straßenbahn- 
betrieben in Regionen mit regelmäßigem 
Schneefall – ein Brief der Waggonfabrik Ra- 
statt ein. Darin machte die Firma auf die für 
Karlsruhe entwickelten Schneepflüge auf- 
merksam und fügte eine Beschreibung der 
Fahrzeuge bei. Als die Augsburger Stadt- 
werke drei Jahre später die KSW aus dem 
Einsatzbestand nahmen, erinnerten sie sich 
an den Brief aus Rastatt und erkundigten 
sich nach den Erfahrungen mit den Schnee- 
pflügen. Daraufhin bestätigten die Ver- 
kehrsbetriebe Karlsruhe den Augsburger 
Stadtwerken im Juli 1976 in einem Brief, 
dass sich die beiden Schneepflüge „in zwei 
Wintern mit starkem Schneefall bewährt“ 
hätten. Doch dies war nicht die volle Wahr- 
heit, wie sich zeigen sollte ... 

Es dauerte noch bis 1983, dann gab der 
Augsburger Betrieb in Rastatt ein vergleich- 
bares Fahrzeug in Auftrag. Mit 2,20 Meter 
Breite war es allerdings 200 Millimeter 
schmaler als die Karlsruher Schneepflugwa- 
gen. Basis des Augsburger Exemplars bilde- 
te das Fahrgestell des KSW Nr. 502 (Fuchs 
1948). Dieser Wagen musste — wie die an- 
deren neun Augsburger KSW - 1968 seine 
60-kW-Motoren für den Umbau der Drei- 
achs-Beiwagen zu fünfachsigen Gelenk- 
triebwagen abgeben und erhielt 55-kW-Mo- 
toren ausgemusterter Fahrzeuge. 


Die Kosten des 
Augsburger Schneepfluges 
Der von der Waggonfabrik Rastatt angefer- 
tigte reine Wagenaufbau kostete 73.295 DM, 
der Schmidt-Schneepflug vom Typ МЕ1 wei- 
tere 17.235 DM. Für den Streuautomaten 
des Typs StA/HD-LH-Z der Firma Weisser 
stellte der Hersteller 23.768 DM in Rech- 
nung, der zugehörige Antrieb von Lechmo- 
toren ist in den Lieferunterlagen mit 7.790 
DM angegeben. Für den Dozler-Stromab- 
nehmer vom Typ ESA2.1/3ESA21MB sind 
4.600 DM in der Abrechnung enthalten. So- 
mit ergab sich eine Summe von 126.688 DM 
für externe Leistungen, hinzu kamen die in- 
ternen Aufwendungen der Stadtwerke für 
Lackierung, Beschaffung und Einbau der 
Elektrik, Inbetriebsetzung et cetera in der ei- 
genen Hauptwerkstätte am Roten Tor. 
Aufgrund der im Augsburger Straßen- 
bahnnetz vorhandenen großen Neigungen — 
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Daten & Fakten: Schneepflüge 


der Waggonfabrik Rastatt 


Der Karlsruher 
Schneepflug 496 
war am 20. Dezem- 
ber 2010 in der 


Verkehrsbetriebe Karlsruhe Augsburg Innenstadt der alten 
| badischen Landes- 
Betriebsnummer 496 und 497 16 hauptstadt im 
Einsatz. Auch in 
Spurweite 1.435 mm 1.000 mm diesem Jahr war er 
im Stadtgebiet 
Achsabstand 3.000 mm 3.000 mm anzutreffen 
JOCHEN ZEFFERER 
Länge über Untergestell 5.050 mm 5.080 mm 
Wagenbreite 2.400 mm 2.200 mm 


der Perlachberg weist über zehn Prozent Ge- 
fälle auf – forderte das Bayerische Wirt- 
schaftsministerium als Aufsichtsbehörde (es 
hatte den TÜV Bayern „mit der Durchfüh- 
rung der Feststellungen für die Abnahme be- 
auftragt“) den Einbau von dauerbelastbaren, 
batteriegespeisten und damit fahrdrahtunab- 
hängigen Schienenbremsmagneten. Auf diese 
Weise war die erforderliche Gesamtbrems- 
kraft auch beim Halt in Steigungs- und 
Gefällestrecken unabhängig von der Fahr- 
drahtspannung aufzubringen. Die manuelle 
Feststellbremse war rechnerisch nur bis 7,7 
Prozent Gefälle ausreichend. „Längeres An- 
halten auf Steigungen ist möglichst zu ver- 
meiden“, heißt es im Abnahmebescheid (ana- 
log darf KSW 506 inzwischen bei der Anfahrt 
zu seinem alljährlichen Einsatz am Lechhau- 
ser Marktsonntag den Perlachberg nur im 
Schlepp eines GT8 oder М8С befahren). 
Um den vorgegebenen Lichtraum einzu- 
halten, durfte der Schneepflug nur in der 
größten Schrägstellung betrieben werden. 
Eine die Standard-Lichtraumbegrenzungsli- 
nie verletzende, in Sonderfällen mögliche 
seitliche Verschiebung der Pflugschar nach 
links um 360 oder nach rechts um 300 Mil- 
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limeter zeigte eine Kontrollleuchte am Be- 
dienpult an; bei Begegnung mit anderen 
Fahrzeugen war die Pflugschar in Mittel- 
stellung zu bringen. 

Im Winterdiensteinsatz hatten immer zwei 
Männer auf dem Schneepflug zu sein. Der 
„Beifahrer“ bediente dabei den Schneepflug 
und die Streuanlage. Da keine Geschwin- 
digkeitsanzeige vorhanden war, legte die 
Aufsichtsbehörde eine zulässige Höchstge- 
schwindigkeit von 30 km/h fest. 


Erfahrungen beim Betrieb 


In Karlsruhe zeigte sich, dass die Schnee- 
pflüge beim Räumen nassen Schnees auf- 
grund der vergleichsweise geringen Rad- 
satzlasten und der aus der Schrägstellung 
des Räumschildes resultierenden, nach links 
wirkenden Kräfte zum Entgleisen neigten. 
Ähnliche Erfahrungen machten die Stadt- 
werke in Augsburg. Das schränkte die Ein- 
satzhäufigkeit deutlich ein. 

Die VBK rüsteten daher in Karlsruhe den 
Schörling-Schleifwagen 499 (siehe SM 
11/2012, Seite 43) im Jahr 1990 mit kleinen 
Räumschilden vor den Rädern aus. Auf- 
grund seiner, insbesondere mit vollen Was- 


Tram-Schneepflüge aus Rastatt 


sertanks, hohen Radsatzlasten blieb er si- 
cher in der Spur. 

Der in Augsburg unter der Arbeitswagen- 
Nummer 16 eingereihte Schneepflug kam re- 
lativ selten zum Einsatz. Mit Wirkung zum 1. 
Januar 2002 legten ihn die Stadtwerke auf- 
grund von Korrosionsschäden, eines Scha- 
dens an der Hydraulikanlage des Schnee- 
pflugs sowie der anstehenden Revision des 
Bremssystems still. Er befindet sich inzwi- 
schen im Besitz des Vereins „Freunde der 
Augsburger Straßenbahn e.V.“ und ist derzeit 
im ehemaligen Depot Lechhausen abgestellt. 

Aufgrund vieler schneearmer Winter 
rechnete der Verkehrsbetrieb in Augsburg 
nicht mehr mit dem Bedarf an einem 
Schneepflug und sorgte dementsprechend 
nicht für Ersatz. Dies erwies sich vier Jahre 
später als Fehler - denn nachdem am 4. 
März 2006 über ein halber Meter Schnee 
gefallen war, stellten die Stadtwerke gegen 
22.30 Uhr den Straßenbahnbetrieb ein (der 
Busbetrieb war schon Stunden zuvor zum 
Erliegen gekommen). Am 6. März nahm 
das Unternehmen einen Notbetrieb auf zwei 
Streckenästen ohne Vignolgleisabschnitte 
auf. Mangels eines betriebsfähigen Schnee- 
pfluges verzichteten die Stadtwerke auf den 
Versuch, die Rasengleisstrecken vom Schnee 
zu befreien - diese ließen sie dann zum Teil 
mühsam von Hand freilegen. Erst am fol- 
genden Tag lief der Straßenbahnbetrieb wie- 
der einigermaßen normal. 


Der aktuelle Status der Wagen 

in Augsburg und Karlsruhe 

Als Konsequenz der eben geschilderten 
Schneefälle sollen nun die in Augsburg ver- 
bliebenen СТ8 Nr. 806 und 807 (MAN/Dü- 
wag 1976) bei stärkerem Schneefall die 
Gleise durch nächtliche Fahrten bis zum 
morgendlichen Betriebsbeginn befahrbar 
halten. Wagen 16 bleibt ausgemustert. 

Das Fahrgestell des Karlsruher Schnee- 
pflugs 496 überholte im Jahr 2012 die 
Westfälische Lokomotiv-Fabrik Reu- 
schling in Hattingen grundlegend, den 
Aufbau des Schneepfluges setzten die Be- 
schäftigten der Karlsruher Hauptwerkstatt 
instand. Die Gesamtkosten für diese Ar- 
beiten erreichten fast den Betrag, der ur- 
sprünglich für die Überholung beider 
Schneepflüge kalkuliert worden war. Da- 
her wird ein Zweiwege-Unimog bald den 
Schneepflug 497 ersetzen — er kam im Win- 
ter 2013/14 letztmalig zum Einsatz. Danach 
wechselte er in die Obhut des Vereins 
„Treffpunkt Schienennahverkehr Karlsruhe 
e.V.“ (TSNV), der ihn im Betriebshof Tulla- 
straße hinterstellt hat. Mit seinem 1943 ge- 
bauten Fahrwerk soll dieser Triebwagen er- 
halten bleiben, so die VBK. Der baugleiche 
ATw 496 kam in diesem Winter bereits 
mehrfach zum Einsatz und bleibt im Be- 
triebsbestand. WINFRIED WOLFF 
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Fahrzeuge 


Der einzige im 
ganzen Land 


Die Modernisierung von Strausbergs KT8D5 Nr. 22 Ш 
Nach Prager Vorbild verfügt Strausbergs Tw 22 seit 2014 
über ein Niederflurmittelteil. Doch bei dem in der 
Tschechischen Republik ausgeführten Umbau ließ die Firma 
Cegelec auch noch andere Baugruppen modernisieren 

und verändern - hier alle Details im Überblick 


ie Strausberger Eisenbahn GmbH 

(STE) beschaffte im Jahr 1995 

über das tschechische Handelsun- 

ternehmen CKD pragoimex drei 
gebrauchte achtachsige Gelenktriebwagen 
vom Tatra-Iyp КТ8р5 aus der slowaki- 
schen Stadt Košice (Kaschau). 

Diese in den Jahren 1989 bzw. 1990 von 
der damals noch tschechoslowakischen Fir- 
ma CKD in Prag gebauten Fahrzeuge er- 
möglichten es, in Strausberg die veralteten 
Rekowagen abzulösen, und stellten einen er- 
heblichen Modernisierungsschub dar. Doch 
Anfang dieses Jahrzehntes waren auch die- 
se drei 1995 unter den Nummern 21 bis 23 
in den Strausberger Bestand eingereihten 
Wagen „in die Jahre“ gekommen. Zudem 
entsprachen sie in ihrer hochflurigen Aus- 
führung nicht mehr heutigen Ansprüchen 
der Fahrgäste. Daher prüfte die Strausber- 
ger Eisenbahn verschiedene Varianten einer 
Modernisierung des Wagenparks. Im Er- 
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Am frühen Morgen des 
24. Dezember 2014 rückte 
Tw 22 erstmals nach 
seinem Umbau in den 
Liniendienst aus, hier nach 
seiner Ankunft 7.26 Uhr in 
Strausberg, Lustgarten 


SEBASTIAN SCHRADER 


Anfang 2014 stand der Tw 22 noch in seinem Originalzustand im Strausberger Betriebshof 


Im Osten des Sudetengebirges stellte die Fa. KOS in Krnov (Jägerndorf) den Rohbau des neuen 


C-Teils für Tw 22 fertig. Derartige Niederflurteile hat KOS auch für Prag gefertigt 
- x | 


IVO KÖHLER (2) 
= 


gebnis dieser Überlegungen entschied sie 
sich, zwei Niederflurwagen des Typs Flexi- 
ty Berlin von Bombardier Transportation 
aus Bautzen zu beschaffen. Die im Frühjahr 
2013 eingetroffenen Wagen (siehe SM 
6/2013, Seite 20f.) decken im Regelfall den 
Planbetrieb ab. Trotzdem muss die STE eine 
Betriebs- und Werkstattreserve vorhalten. 
Dazu dienen der seit 2003 eingesetzte Wa- 
gen Nr. 30 (Prototyp T6C5, Baujahr 1998, 
ex New Orleans bzw. CKD) - und inzwi- 
schen auch der KT8D5 Nr. 22. 


Der Umbau des Tw 22 

Vor einer langfristigen Weiternutzung des 
Tw 22 war dieser Triebwagen gründlich in- 
standzusetzen. Um einen gleichwertigen Er- 
satz der Flexity-Fahrzeuge auch für Mobili- 
tätseingeschränkte anzubieten, überlegte die 
STE im nächsten Schritt, den Wagen in der 
Tschechischen Republik mit einem Nieder- 
flurmittelteil versehen zu lassen. Unter Lei- 


STRASSENBAHN MAGAZIN 4 | 2015 


tung der Prager Niederlassung des interna- 
tional tätigen Cegelec-Konzerns haben dort 
zwischen den Jahren 2004 und 2013 bereits 
insgesamt 46 КТ8р5 des Prager Verkehrs- 
betriebes (DPP) einen derartigen Umbau 
einschließlich einer grundlegenden Moder- 
nisierung durchlaufen. Geführt werden die 
derart veränderten Wagen vom DPP als Typ 
KT8D5.RN2P. 

Aufgrund der positiven Erfahrungen des 
DPP mit den umgebauten KT8DS erhielt 
Cegelec im Dezember 2013 von der STE den 
Auftrag zur Projektleitung über den Umbau 
und die Modernisierung eines Strausberger 
Wagens - angelehnt an die Prager Serien- 
ausführung. Der für den Umbau ausge- 
wählte Tw 22 verließ Strausberg per Tiefla- 
der in der Nacht vom 22. zum 23. Januar 
2014 in Richtung der Hauptwerkstatt der 
Prager Verkehrsbetriebe. Dort wurde das 
Fahrzeug vollständig zerlegt, um die Wa- 
genkästen der A- und B-Teile zu überprüfen 


und instandzusetzen. Das C-Teil (Mittelteil) 
war durch einen Neubau vom Тур ML8LF 
zu ersetzen. Diesen stellte die Firma Krnovs- 
ke opravny a strojírny s.r.o. (KOS) in 
Krnov/Jägerndorf her. Bei diesem Unterneh- 
men entstehen derzeit unter anderem auch 
die Wagenkästen der aktuell durch Pragoi- 

mex vertriebenen „VarioLF“-Fahrzeuge. 
Der in Prag neu montierte Tw 22 erhielt 
eine Fahrzeugsteuerung der Bauart TV Pro- 
gress (IGBT, Mikroprozessorsteuerung). Je- 
des Drehgestell verfügt weiterhin über eine 
eigene Antriebsregelung. An beiden Fahrer- 
plätzen steht statt der Fußpedale nun ein 
Handfahrschalter zur Verfügung, die Fah- 
rerräume erhielten je eine Klimaanlage vom 
Hersteller „Thermo King“. Für diese Anla- 
gen befinden sich im unteren Wagenbereich 
zwei Umrichter der Bauart SMTS 7,5 - für 
die übrigen Zwecke sind zwei neue Bord- 
umrichter der Bauart SMTK 6,3 installiert. 
- Fortsetzung auf Seite 50 – 
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Fahrzeuge 


Das Bedienpult und der Fahr-Brems-Schalter des Tw 22 nach abgeschlossenem Umbau 


Der instandgesetzte und leicht umgebaute 


A-Teil des Strausberger Tw 22 in der Haupt- | 
werkstätte Prag IVO KÖHLER (3) 
- |» » =, 


Der Innenraum des A-Teils nach Beginn der 
Demontage in Prag. Die bisher verwendeten 
Stühle ersetzten neue Exemplare 
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Der Tatra-Typ KT8D5 


m Prager CKD-Werk entstanden 1984 zwei Pro- 

totypen eines achtachsigen Gelenkwagens. Da 
sie sich in der damaligen tschechoslowakischen 
Landeshauptstadt bewährten, folgte 1986 eine 
zehn Fahrzeuge umfassende Nullserie, der Seri- 
enbau startete 1989. 

Bei den als Typ KT8D5 bzw. später teils auch als 
KT8D5CS bezeichneten dreiteiligen Zweirichtungs- 
wagen ruht das Mittelteil auf Jakobsdrehgestellen. 
Ab Werk verfügten alle Fahrzeuge über eine Thyris- 
torsteuerung (TV 3), wie sie auch die nach Berlin ge- 
lieferten KT4Dt bekamen. Von den zehn Nullserien- 
wagen erhielt vier der Verkehrsbetrieb der Stadt Prag 
(DPP), jeweils zwei gelangten zu den Verkehrsbe- 
trieben nach Most (Brüx), Brno (Brünn) und Kosice 
(Kaschau). Von den Serienwagen stellte die ОРР bis 
1990 insgesamt 44 Exemplare in Dienst, die im Be- 
triebshof Hloubětín beheimatet waren. 

Der Verkehrsbetrieb der mährischen Stadt 
Brünn ließ ab 1998 insgesamt 31 KT8D5 mit ei- 
nem Niederflurmittelteil versehen und führt die 
auf diese Weise umgebauten und modernisierten 
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Fahrzeuge seitdem als Typ KT8D5R.N2. Mitte 2004 
gelangte der erste Prager Wagen vom Typ KT8D5 zur 
Firma PARS Nova nach Sumperk (Mährisch Schön- 
berg). Dort sollten alle damals noch 47 Prager Wa- 
gen vom Typ KT8D5 modernisiert und mit einem Nie- 
derflurmittelteil versehen werden. Dieser Umbau 
fand bei diesem Unternehmen jedoch nur bei knapp 
der Hälfte der Wagen statt, die übrigen Fahrzeuge 
ließ der DPP in seiner Hauptwerkstatt in Prag für die 
Zukunft ertüchtigen. Alle umgebauten Prager Wagen 
gehören dem Typ KT8D5R.N2P an. 

In der Tschechischen Republik verkehren heute 
ausschließlich KT8D5 mit Niederflurmittelteil. Dazu 
gehören auch die 16 werksneu nach Ostrava (Mäh- 
risch Ostrau) gekommenen Wagen. 


Lieferungen ins Ausland 

Im Jahr 1990 lieferte CKD auch 45 KT8D5 in die 
nordkoreanische Hauptstadt Pjöngjang, mit wel- 
chen dort die Straßenbahn eröffnet wurde. Einen 
einzelnen Wagen dieser als KT8D5K geführten Un- 
terserie erhielt 1990 der Straßenbahnbetrieb der 


Strausbergs KT8D5 


Stadt Sarajevo, wohin später aber weitere vier 
Wagen dieses Typs gebraucht aus Kaschau kamen. 
Um ein Einzelstück handelt es sich bei dem 
KT8D5, den CKD 1991 nach Moskau lieferte. Spä- 
ter gelangte er gebraucht nach Wolgograd, wo 
der nicht zu den KT8D5SU gehörende Wagen bis 
heute zum Einsatz kommt. Die drei 1995 an die 
Strausberger Eisenbahn nach Deutschland ver- 
kauften KT8D5 stammen von der Straßenbahn im 
slowakischen Kaschau und trugen dort die Be- 
triebsnummern 527, 503 und 505. Die STE ordne- 
te sie als Tw 21 bis 23 in ihren Bestand ein. Aus 
Kaschau und Brüx stammen die 18 ab 1997 ins 
ungarische Miskolc umgesetzten KT8D5. Davon 
sind gegenwärtig noch 13 im Einsatzbestand. 
Insgesamt entstanden bei CKD in Prag zwi- 
schen 1984 und 1999 für Betriebe im In- und Aus- 
land 280 zur KT8D5-Familie gehörende Wagen. 
Davon sind derzeit noch fast alle vorhanden und 
meist auch betriebsfähig. Aktuell verfügen alle in 
Mitteleuropa eingesetzten Wagen über ein Nie- 
derflurmittelteil. AM/DAM 


Kurz bevor ein Tieflader їл der Nacht vom 19. zum 
20. Januar 2015 den Tw 21 von Strausberg nach Prag 
brachte, gab es vor der Fahrzeughalle diese nächtliche 


Parade des Reko-Tw 06, des verkauften Tw 21, des 


modernisierten Tw 22 und des Flexity 0041 
BODO SCHULZ 


Ebenfalls neu sind Innen- und Außenka- 
meras. Die bisherigen Stromabnehmer er- 
setzen solche der Bauart Stemmann Fb 500. 
Des Weiteren erhielt der Tw 22 neue elek- 
tromechanische Sandstreuer. Die Fahrzeug- 
front und Drehgestelle des Triebwagens 
sind jetzt vollständig mit Schürzen ver- 
schlossen. Komplett erneuert und neu ge- 
staltet zeigen sich auch die Fahrgast- und 
Fahrerräume, die Fahrgastsitze entsprechen 
der in den beiden Flexity Berlin der STE ver- 
wendeten Ausführung. Durch den Einbau 
von Untersitzheizgeräten mit zentraler Re- 
gelung entfielen die alten Dachheizgeräte. 
Dafür erhielt der Tw 22 Dachluken als zu- 
sätzliche Lüftungsmöglichkeit. Die Türblät- 
ter mit ungeteilten Scheiben sind aus Alu- 
minium gefertigt. 

Für die Außenanzeigen des Achtachsers 
griffen die tschechischen Cegelec-Ingenieure 
auf LED-Technik zurück. Innen ließen sie 
LCD-Anzeigen (Flüssigkristallbildschirme) 
für den Linienverlauf und die Haltestellenna- 
men montierten. 

Die Außenlackierung des Туу 22 ist dem 
Berliner Schema der Flexity-Wagen ange- 
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Diese drei Aufnahmen 
zeigen den umgebauten 
und modernisierten 

Tw 22 von innen. Im 
Niederflurmittelteil ist 
eine Fläche speziell für 
Behinderte ausge- 
wiesen. Die Farbe der 
Haltestangen und 
Polster sowie die Sitze 
selbst sind dem Stil der 
Flexity Berlin nach- 
empfunden, was zu 
einem einheitlicheren 
Erscheinungsbild der 
Strausberger Eisenbahn 
beiträgt 

SEBASTIAN SCHRADER 


passt und daher in gelb und tiefschwarz, mit 
schiefergrauer Unterkante und weißem 
Dach, ausgeführt. Das Innendesign ent- 
spricht der Prager Serienausführung, deckt 
sich aber auch weitgehend mit dem Berliner 
Erscheinungsbild. 


Die Rückkehr des Tw 22 


nach Strausberg 
Im September 2014 begann in der tsche- 
chischen Landeshauptstadt die Inbetrieb- 
setzung des Fahrzeugs. Dazu fanden ab 13. 
Oktober 2014 nächtliche Probefahrten im 
Prager Streckennetz statt, in den folgenden 
Wochen dann auch am Tage. In der Nacht 
vom 4. zum 5. November 2014 erreichte 
der runderneuerte Tw 22, nun mit der Ty- 
penbezeichnung KT8DS.RN2S, schließlich 
wieder Strausberger Gleise. Als Rückfracht 
ging am 5. November der Tw 23 nach Prag, 
wo ihn der dortige Verkehrsbetrieb als neu- 
er Eigentümer modernisieren und danach 
als Tw 9056 in Dienst stellen wird. 

Bis Mitte Dezember 2014 fanden noch 
Schulungen und weitere Inbetriebsetzungs- 
arbeiten statt. Als kleines „Weihnachtsge- 


Herstellers neo CKD 
Baujahr 1989 
Отрар 00000170 2013/14 
Spurweite eee er o eea e a Ea 1.435 mm 
ДС11510146:5::2222222 ne Bo' Bo' Bo' Bo' 
Länge (ohne Kupplung)............. 30,30 m 
Вт: 25:25 ee 2,50 т 
Achsstand im Drehgestell............ 1,90 m 
Drehgestellmittenabstand. . . . 7,50/7,50/7,50 m 
Eigenmasse (Іеег) Е 43,11 
трае Е 45 + 2 Klappsitze 
Stundenleistung ......... 8 х 45 kW (600 V=) 


schenk“ fuhr der Tw 22 dann am 24. De- 
zember 2014 erstmals im Linienverkehr. 
Damit verfügt die Strausberger Eisenbahn 
nun vollständig über einen zeitgemäßen und 
modernen Wagenpark. Bei der Betriebslei- 
tung gingen bisher äußerst positive Reak- 
tionen der Fahrgäste auf den Ersatzwagen 
ein. Allerdings war der modernisierte Trieb- 
wagen auch bereits in einen Unfall mit ei- 
nem Pkw verwickelt. Danach half jedoch 
die Prager Hauptwerkstatt sehr schnell mit 
Ersatzteilen. 

Nach erfolgreicher Inbetriebnahme des 
„neuen“ КТ8Ю5 ließ die STE den verbliebe- 
nen Tw 21 in der Nacht vom 19. zum 20. Ja- 
nuar 2015 verladen und am nächsten Mor- 
gen in die tschechische Landeshauptstadt 
bringen. Der ebenfalls zum Restbuchwert 
ins Eigentum der Prager Verkehrsgesell- 
schaft übergegangene Wagen wird dort nach 
seinem Umbau zukünftig als Tw 9098 un- 
terwegs sein. Der Tw 22 stellt damit seit 20. 
Januar ein absolutes Einzelstück in der Bun- 
desrepublik dar - bei ihm handelt es sich um 
das einzige Fahrzeug vom Grundtyp KT8DS5 
in ganz Deutschland. Ivo KÖHLER 
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Strassenbahn Jahrbuch 
Special - Die Vestische 


1982 wurde die letzte Linie der 
Vestischen Straßenbahnen still- 
gelegt. Ein umfassender Rück- 
blick in Wort und Bild auf Linien, 
Fahrzeuge und Technik. 
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Geschichte 


Typs B2, damals eine typische Kombination auf 
der Linie 2. Bemerkenswert ist der aus dem Be- 
triebshof Vogelsang ausrückende GT4-Dreiwagen- 
zug links im Hintergrund. Nur für Überführungs- 
fahrten waren derartige Dreiwagenzüge erlaubt, 
im Regelbetrieb waren lediglich GT4-Doppeltrak- 
tionen (bedarfsweise mit einem B2) zugelassen. 
Das Gleis in Richtung Botnang, seinerzeit von der 
Linie 9 bedient, führte damals durch die parallele 
Forststraße. 
Mittlerweile hat sich die Situation am Vogelsang 
deutlich verändert: Der Verkehr wird nun in bei- 
den Fahrtrichtungen in der Bebelstraße abgewi- 
ckelt. Dort entstanden im Rahmen des Stadtbahn- 
baus Normalspurgleise auf Schotterbett sowie 
Seitenhochbahnsteige. Auch der Betriebshof Vogel- 
sang ist seit der Eröffnung der Stadtbahnlinie U9 
im Jahr 1989 Geschichte, obwohl die alte Halle – 
umgenutzt als Markthalle – bis vor ein paar Jahren 
noch begehbar war. Das alte Gebäude wich im 
Jahr 2010 dann dem Neubau von 44 Eigentums- 
wohnungen. Für die mittlerweile im Stuttgarter 
Westen etablierte Bauernmarkthalle entstand ne- 
benan ein Neubau. 
TEXT: BERNHARD KUSSMAGK/PHILIPP KRAMMER 
FOTOS: BERNHARD KUSSMAGK („EINST“) UND | 
PHILIPP KRAMMER („JETZT“) E = = з 


In der Stuttgarter Bebelstraße wartet am 5. April dr 

1979 ein vierachsiger Gelenkwagen mit schweben- їх Ee D 

dem Mittelteil vom Тур DoT 4 auf seine Abfahrt- ' | M A “л | 
Hi WI ё 
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zeit. Er zieht einen zweiachsigen Beiwagen des 1 z ert H 4 | 
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"Im Sozialismus 
abgeschrieben \ 


In DDR-Zeit stillgelegte Trambetriebe Auch für diverse SED-Gremien galt der Bus 
ab den 1950er-Jahren als das Nahverkehrsmittel der Zukunft. Deshalb stellten sie den 
Trambetrieb in Staßfurt, Stralsund, Hohenstein-Ernstthal und Mühlhausen bis 1969 ein. 
Vor 40 Jahren 1975 fuhr dann in Eisenach ebenfalls die letzte Straßenbahn ... 
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Die Eisenacher Straßenbahn 
passierte auch das markante 
Rathaus der thüringischen Stadt. 
Im Juli_1975 ratterte der Tw 34 

~ -andem Gebäude vorbei 
RANDOLF JAENTSCH 


Weitere Berichte über 
diese Betriebe folgen in 
den nächsten Ausgaben 
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eit den 1930er-Jahren galten Straßen- 

bahnen bei verschiedenen Entschei- 

dungsträgern in ganz Deutschland als 

nicht mehr zeitgemäßes Nahverkehrs- 
mittel. Bis auf die elektrische Strandbahn 
Warnemünde – Markgrafenheide kamen auf 
dem Gebiet der Sowjetischen Besatzungszone 
(SBZ) nach Kriegsende dennoch alle Trambe- 
triebe wieder zum Laufen. Die unter heute un- 
vorstellbar schwierigen Bedingungen instand- 
gesetzten Wagen und Gleisanlagen trugen 
maßgeblich zur Normalisierung des Alltags in 
der Nachkriegszeit bei. Die Beförderungszah- 
len erreichten in den 1950er-Jahren in vielen 
Städten rasch das Vorkriegsniveau - an einen 
Verzicht auf die Straßenbahn war nirgends zu 
denken. Doch schon gegen Ende des Jahr- 
zehntes wendete sich das Blatt - verschiede- 
ne SED-Gremien stellten den Trambetrieb in 
kleineren Städten in Frage. Letztendlich ereil- 
ten in der DDR-Zeit fünf Straßenbahnbetrie- 
be zwischen 1957 und 1975 die Stilllegung 
und der Abriss der Anlagen. Wie es in den 
einzelnen Städten so weit genau kam - das 
stellen die folgenden Kapitel der einzelnen 
Autoren vor. Ergänzt wird das Thema durch 
eine Erinnerung an die von den Dresdner Ver- 
kehrsbetrieben bis 1977 betriebene Lock- 
witztalbahn. 


m 7. April 1966 endete der Betrieb der 

Stralsunder Straßenbahn und damit 
des einzigen meterspurigen Straßenbahnbe- 
triebes auf dem Gebiet des heutigen Bun- 
deslandes Mecklenburg-Vorpommern. Das 
im Jahr 1900 eröffnete Straßenbahnnetz 
verband die Innenstadt mit den Vorstädten, 
dem Hauptbahnhof sowie dem Hafen- 
bahnhof. Bis auf eine Streckenverlegung im 
Stadtzentrum und die Umwandlung der Li- 
nie zum Hafenbahnhof in eine Betriebs- 
strecke zum Depot blieb das Liniennetz 
jahrzehntelang unverändert. Doch schon 
nach dem Ersten Weltkrieg und der da- 
rauffolgenden Wirtschaftskrise war der 
Fortbestand der Straßenbahn infrage ge- 
stellt. Noch schlimmer waren die Auswir- 
kungen des Zweiten Weltkrieges: Am 6. 
Oktober 1944 zerstörte ein Bombenangriff 


Stillgelegte DDR-Betriebe 


das Straßenbahndepot, etliche Fahrzeuge 
waren danach schwer beschädigt oder gar 
als Kriegsverlust zu betrachten. Erst mehr 
als drei Jahre später - zum Weihnachtsfest 
1947 - nahm das Elektrizitätswerk Stral- 
sund den Betrieb der Straßenbahn wieder 
auf - und zwar auf den beiden Linien: 

1 Hauptbahnhof - Ossenreyerstraße — 

Frankendamm 
2 Heilgeiststraße – Große Parower Straße 


Zu Beginn der 1950er-Jahre sah es danach 
aus, als könnte noch auf lange Zeit nicht 
auf die Beförderungsleistungen der Stra- 
ßenbahn verzichtet werden. Es gab sogar 
Pläne für ein komplett neues, normalspu- 
riges Straßenbahnnetz. Doch es blieb dazu 
bei Gedankenspielen. Dennoch investier- 
te das KWU Stralsund weiter in die Elek- 
trische: So trafen im Jahr 1951 mit den 
Triebwagen 10, 11 und 12 die ersten Neu- 
fahrzeuge seit 47 Jahren ein, gefertigt vom 
damals zur Vereinigung Volkseigener Be- 
triebe des Lokomotiv- und Waggonbaus 
der DDR (LOWA) gehörenden VEB Wag- 
gonbau Werdau. Diese drei Triebwagen 
ermöglichten die Verdichtung des Taktes, 
wenngleich die Fertigungsqualität der zum 
Тур ЕТ50 gehörenden Fahrzeuge nicht zu- 
friedenstellend war. 


Ausbau des Netzes unterblieb 


Ein Problem der Stralsunder Straßenbahn 
war, dass sie in den 1950er/1960er-Jahren 
der Stadtentwicklung nicht folgen konnte. 
Die im Entstehen begriffenen Neubauge- 
biete waren für sie ebenso unerreichbar wie 
die Vorstädte - am Hauptbahnhof verhin- 
derte die Schrankenanlage eine Expansion 
des Streckennetzes. So übernahmen neu- 
und wiedereingerichtete Omnibuslinien die 
Beförderung auf den Dänholm und nach 
Devin, während sich die Straßenbahn mit 
ihrem knapp fünf Kilometer langen Stre- 
ckennetz im Wesentlichen nur auf die Er- 
schließung der Innenstadt beschränkte. 
Aufgrund der zunehmenden Behinderun- 
gen des Straßenverkehrs errichtete das 
KWU 1952 am Knieperdamm eine neue 
Endstelle. Dadurch verkürzte sich die Stre- 
cke der Linie 2 um etwa 300 Meter. Den 


In DDR-Zeit eingestellte Straßenbahnbetriebe 


Straßenbahn- Spurweite Länge bei Einstellung Einstellung Anzahl Wagen ** 
betrieb Einstellung Güterverkehr Personenverkehr bei Einstellung 
Staßfurt 1.000 mm 9,9 km 12.03.1958 31.12.1957 16 (9 Tw, 7 Bw) 
Ноһепѕїеіп-Е. 1.000 mm 11,3 Кт 15.04.1960* 26.03.1960 23 (9 Tw, 14 Bw) 
Stralsund 1.000 mm 4,0 km (ohne) 07.04.1966 6 (alles Tw) 
Mühlhausen 1.000 mm 6,5 km 01.07.1965*** 26.06.1969 21 (14 Tw, 7 Bw) 
Eisenach 1.000 mm 6,5 km (ohne) 31.12.1975 14 (11 Tw, 3 Bw) 


* offizielle Angabe, real letzte Fahrten eher; ** Personenverkehr; 
*** Feldweiche — Pfafferode; laut Zeitzeugen vereinzelt auch später noch bedient 
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явдалыг ` === Eisenbahnstrecke 
в Franzburger Kreisbahnen 
ek (1000 mm) 
Straßenbahn 


Das Netz der Stral- 

sunder Straßenbahn 

bis zum 31. Juli 1960 

zeigt diese Grafik. An “Зан, 
diesem Tag entfiel der 
Ast vom alten Markt 
bis zum Hauptbahn- 
hof. Zwischen 1961 
und 1966 fuhr die 
Straßenbahn dann 
vom Knieperdamm bis 
in die Frankenvorstadt 
GRAFIK: SEBASTIAN PASCHINSKY 


Hauptbahnhof 


Las 


Auf dem Weg zur Endstelle Knieperdamm passierte der LOWA-Wagen 12 das bekannte Stral- 
sunder Rathaus (1966). Trotz solch verhältnismäßig moderner Wagen ereilte den Betrieb am 
7. April 1966 die Einstellung WOLFGANG SCHREINER, SLG. ROSTOCKER NAHVERKEHRSFREUNDE 


Mit den Tw 1 und 3 hielt Peter Dönges am 4. Juli 1959 zwei Altbauwagen in Stralsund fest. Bei- 
wagen gab es іп den letzten Jahrzehnten in der Stadt nicht mehr 516. ROSTOCKER NAHVERKEHRSFREUNDE 
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Wagenpark verjüngten ab Mitte der 1950er- 
Jahre hingegen weitere Neubauwagen. So traf 
1955 ein vom VEB Waggonbau Gotha gefer- 
tigter ЕТ54 in Stralsund ein. Die bis dato noch 
eingesetzten Altbaufahrzeuge waren ob ihres 
Alters immer störanfälliger geworden, blick- 
ten sie doch bereits auf mehr als 40 Einsatz- 
jahre zurück. In den Jahren 1957/58 bekam 
Stralsund deshalb je einen neuen Triebwagen 
des Typs ЕТ57 zugeteilt. 


Neue Fahrzeuge reichen nicht aus 


Nun trugen die sechs Fahrzeuge aus volksei- 
gener Produktion die Hauptlast des Betriebes, 
für den Personenverkehr standen insgesamt 
neun Straßenbahnwagen zur Verfügung. Doch 
der erneuerte Fuhrpark allein genügte nicht, 
um die Stralsunder Straßenbahn längerfristig 
zu sichern. Die Gleisanlagen und die übrige 
technische Infrastruktur waren marode, die 
Expansionsmöglichkeiten begrenzt. Der Om- 
nibus gewann immer mehr an Bedeutung und 
mit der Modernisierung des Tribseer Dammes, 
der Verbindungsstraße zwischen Hauptbahn- 
hof und Innenstadt, begannen die Diskussio- 
nen um die Zukunft der Straßenbahn lauter zu 
werden und mündeten am 31. Juli 1960 in der 
Einstellung des Abschnittes von der Оѕѕепгеу- 
erstraße zum Hauptbahnhof der Linie 1. Das 
war ein Rückschlag, von dem sich der Betrieb 
nicht mehr erholte. Im Februar 1961 verband 
der VEB (K) Verkehrsbetriebe Stralsund, der 
die Betriebsführung seit 1957 inne hatte, die 
Strecken der Linie 1 und verbliebenen Linie 2 
mit einem neuen, direkten Gleisbogen. Zuvor 
mussten die Wagen der Linie 2 ab Juli 1960 
zum Aus- und Einrücken einmal umsetzen. 

Die so geschaffene letzte Stralsunder Stra- 
ßenbahnstrecke fuhr auf 3,7 Kilometern 
Länge als Linie 1 vom Knieperdamm durch 
die Innenstadt zum Frankendamm. Die Ein- 
gliederung in den VEB Kraftverkehr und 
Spedition Stralsund im Juli 1961 brachte 
keine Besserung der Betriebssituation - im 
Gegenteil, die neuen Betriebsführer versuch- 
ten alles, um den Betriebszweig Straßenbahn 
möglichst schnell loszuwerden: Notwendige 
Investitionen und Reparaturen unterblieben, 
die Fahrzeuge wurden auf Verschleiß gefah- 
ren, in der Folge trat Wagenmangel auf, was 
zu unregelmäßigen Takten führte. 


DEFA-Film nach Betriebsende 


Auf die Beschaffung neuer Fahrzeuge, die 
durch die Ausmusterung der letzten Altbau- 
wagen dringend notwendig waren, verzich- 
tete der VEB Kraftverkehr und Spedition 
Stralsund. Wieder und wieder flammte in 
den 1960er-Jahren die Diskussion zwischen 
Straßenbahnbefürwortern und Straßen- 
bahngegnern auf, doch mittlerweile war der 
Zustand der Betriebsmittel und Gleisanlagen 
so schlecht, dass die Straßenbahn gegen den 
Omnibus keine Chance mehr hatte. Der Rat 
der Stadt beschloss die Stilllegung und ließ 


STRASSENBAHN MAGAZIN 4 | 2015 


vom VEB Kraftverkehr und Spedition ein 
Ersatzkonzept mit Stadtbussen erarbeiten, 
die jedoch im Gegensatz zur Straßenbahn 
die Innenstadt nicht bedienen konnten. 

Am 7. April 1966 schlug die letzte Stun- 
de der Stralsunder Straßenbahn, einige Tage 
darüber hinaus diente sie der DEFA noch 
für Filmaufnahmen, ehe man mit der De- 
montage der Gleisanlagen begann. Nach 
und nach verschwanden alle Zeugnisse der 
Elektrischen, die Fahrzeuge gab der VEB 
Kraftverkehr an andere Betriebe weiter. 

Ein von der Stralsunder Straßenbahn stam- 
mender Triebwagen steht sogar bis heute im 
Liniendienst: der Tw 15 durchlief mehrere 
Einsatzorte und ist heute bei der Straßenbahn 
Naumburg im Stralsunder Erscheinungsbild 
anzutreffen. In der Hansestadt selbst erinnert 
seit einigen Jahren am Frankendamm ein 
Gleisjoch mit Informationstafeln an den Stra- 
ßenbahnbetrieb. MARTIN JUNGE 


b dem Jahr 1900 verband eine meter- 

spurige Überlandstraßenbahn die süd- 
lich von Magdeburg gelegene Stadt Staßfurt 
mit den Nachbargemeinden Hecklingen im 
Westen und Löderburg im Nordwesten. In 
Staßfurt selbst gab es außerdem noch eine 
kurze Stadtstrecke zum Bahnhof. Die Stre- 
ckenlänge der in fünf Abschnitten 1900 er- 
öffneten Straßenbahn betrug 10,5 Kilome- 
ter, ab 3. Januar 1910 gab es auch 
Güterverkehr mit Elloks. Abgesehen von der 
Stilllegung der Bahnhofsstrecke 1916 und 
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Im Depot der Staßfurter Straßenbahn waren auch die 
Güterelloks stationiert. Den Wagenpark charakterisierten 
in den 1950er-Jahren Gebrauchtwagen und der von der 


dem Bau von Anschlussgleisen für den Gü- 
terverkehr gab es über die gesamte Betriebs- 
zeit der Bahn kaum nennenswerte Verände- 
rungen. Nach kriegsbedingter Einstellung 
am 12. April 1945 nahm die Straßenbahn 
am 16. Juni 1945 den Verkehr wieder auf. 
Sie hatte jedoch mit den Folgen der jahre- 
langen Vernachlässigung zu kämpfen; Fahr- 
zeuge und Anlagen waren weitgehend ver- 
schlissen. Hinzu kamen Bergschäden durch 
den Kalibergbau, die zu Bodensenkungen 
und Gleisverwerfungen führten. Außerdem 
nutzten in den ersten Nachkriegsjahren vie- 
le Städter die Straßenbahn zu Hamsterfahr- 


Ellok leicht verdeckte LOWA-Triebwagen 20 
MANFRED PREISS (2) 


ten aufs Land - die ständige Überfüllung der 
Wagen führte an den teilweise über 40 Jah- 
re alten Fahrzeugen zu weiteren Schäden. 
Nur durch Improvisationsgeschick und 
aufopferungsvolle Arbeit der Straßenbah- 
ner ließ sich der Betrieb aufrechterhalten. 


Nur Gebrauchtwagen verfügbar 

Da beispielsweise keine neuen Schienen be- 
schaffbar waren, erhielt der Betrieb 1950 
die Genehmigung zur Demontage der Trei- 
delbahn am Teltowkanal in Berlin. Neue 
Fahrzeuge waren ebenfalls nicht zu bekom- 
men. So modernisierte die Werkstatt mit 
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hält auch die 1916 stillgelegte 
Strecke von der Bodebrücke 
zum Bahnhof. Für die Haltestel- 
le Badeanstalt war auch der 
Name Parkweiche üblich 
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großem Aufwand den Tw 1; den weiteren 
Bedarf deckten Gebrauchtfahrzeuge aus 
Halle (Saale), Naumburg und Zwickau - al- 
lerdings waren auch diese Fahrzeuge teil- 
weise älter als 40 Jahre. 


LOWA-Wagen mit 
Stangenstromabnehmer 

Im Jahr 1955 gelangte mit einem LOWA- 
Triebwagen vom VEB Waggonbau Gotha das 
einzige Neufahrzeug seit Betriebsbeginn nach 
Staßfurt! Da die Straßenbahn mit Stangen- 
stromabnehmer verkehrte, musste auch der 
neue Triebwagen damit ausgerüstet werden. 
Noch im Jahr seiner Indienststellung war der 
Tw 20 in einen Frontalzusammenstoß verwi- 
ckelt. Neben weiteren Unfällen verzeichnete 
die Bilanz für das Jahr 1955 u. a. zehn Ent- 
gleisungen, zwei Achsbrüche, eine Verkehrs- 
störung als Folge eines Schienenbruches sowie 
sieben Störungen durch gerissene Fahrleitung. 
Aufgrund der häufigen Betriebsstörungen 
wollte die Stadtverwaltung die Straßenbahn 
loswerden und fand dabei Unterstützung bei 
den übergeordneten Verwaltungsstellen sowie 
den SED-Parteileitungen in Kreis und Bezirk. 
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Dabei bedienten sich die Stellen recht zweifel- 
hafter Methoden. Sie streuten in der Presse Le- 
serbriefe, die suggerieren sollten, dass große 
Teile der Bevölkerung die Abschaffung der 
Straßenbahn wollen. Obwohl schlechte Gleise 
und die eingleisige Streckenführung in Seiten- 
lage mit Wechsel der Fahrbahnseite hierfür 
Ansatzpunkte boten, war das durchaus nicht 
so. Die Menschen fuhren lieber mit einer alten 
Straßenbahn als mit unzuverlässigen, über- 
füllten Omnibussen. Ungeachtet dessen legte 
die Stadtverwaltung auf ihrer Sitzung vom 2. 
August 1957 die Stilllegung der Straßenbahn 
per 31. Dezember des gleichen Jahres fest, 
ohne daraus resultierende Probleme näher zu 
behandeln. Um keine Unruhe unter der Be- 
völkerung zu verbreiten, erfolgte keine Ver- 
öffentlichung. Auch die Stadtverordneten als 
gewählte Volksvertreter erhielten erst ein 
Vierteljahr später diese Information. 

Alle Anstrengungen des Verkehrsbetriebes, 
die Straßenbahn zu erhalten, waren umsonst 
gewesen. Die Straßenbahner hatten den 
Kampf gegen Bergschäden, Materialmangel 
und das Unverständnis der übergeordneten 
Stellen verloren. Am 9. November 1957 er- 


Staßfurt: 1957 vorhandene Personenfahrzeuge 


Art Nr. Baujahr Hersteller Bemerkungen 

Tw 1 1900 Herbrand/UEG 1951 modernisiert 

Tw 7 1900 Herbrand/UEG - 

Tw 14-17 1913/1921 Оегаіпдеп/АЕС 1938/39 von Hamborn 

Tw 18,19 1912 Herbrand/AEG 1951 von Halle; 1958 nach Halberstadt 
Tw 20 1954 Gotha/LEW LOWA; 1958 nach Magdeburg 

Bw 27-29 1912 Falkenried 1938/39 von Essen 

Bw 30, 31 1908 Lindner 1951 von Naumburg 

Bw 32, 33 1947 Werdau Aufbauwagen; 1951 von Zwickau 
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fuhr die Bevölkerung aus der Presse zum ers- 
ten Mal von der bevorstehenden Stilllegung. 
Auch andere Betroffene, wie die Stadt Heck- 
lingen und die Gemeinde Löderburg sowie 
die am Güterverkehr angeschlossenen Firmen 
erhielten die Information erst auf diesem 
Wege. Der letzte verbliebene Anschließer des 
Güterverkehrs, der VEB Kaliwerke Staßfurt, 
sah sich nicht in der Lage, seine Transporte 
(Ascheabfuhr) kurzfristig auf die Straße zu 
verlagern. Deshalb musste der Straßenbahn- 
Güterverkehr zunächst über den 31. Dezem- 
ber 1957 hinaus geführt werden. 


Die letzten Fahrten 


Je näher der letzte Betriebstag der Straßen- 
bahn heranrückte, umso gedrückter war die 
Stimmung der Belegschaft. Auch die Fahr- 
gäste erfasste Wehmut, hatte doch die Stra- 
ßenbahn 57 Jahre lang das Bild der Stadt 
geprägt. Eine offizielle Abschiedsfeier war 
unerwünscht, denn sie hätte die schlechte 
Stimmung nur verstärkt und wäre vielleicht 
sogar für einen öffentlichen Protest genutzt 
worden. Die Verantwortlichen, die eine Fei- 
er verboten hatten, bedachten allerdings 
nicht, dass die letzten Fahrten genau zum 
Jahreswechsel stattfanden, als tausende 
Menschen fröhlich Silvester feierten. 

Am letzten Betriebstag, dem 31. Dezem- 
ber 1957, waren noch zwei Züge im Einsatz. 
Die letzte fahrplanmäßige Kreuzung hätte 
um 23.25 Uhr an der Bodebrücke stattfin- 
den sollen. Der Zug aus Löderburg traf auch 
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pünktlich ein. Der Gegenzug war zwar in 
Hecklingen ebenfalls pünktlich abgefahren, 
jedoch bei seiner Fahrt durch den Ort immer 
wieder von feiernden Bürgern aufgehalten 
worden, so dass er an der Bodebrücke mit 
15 Minuten Verspätung eintraf. Bei seiner 
Weiterfahrt kam er nicht weit. Gleich hinter 
der Bodebrücke hielten ihn zahlreiche Men- 
schen auf, die in der dortigen Gaststätte 
„Grüner Baum“ Silvester feierten. Sie tran- 
ken mit dem Personal Sekt und zahlreiche 
Gäste fuhren noch ein Stück mit. Dann fuhr 
der Zug zum letzten Mal nach Löderburg 
und rückte von dort in die Zentrale ein. 
Der andere Zug kam dadurch erst kurz 
nach Mitternacht in Hecklingen an. Auch ihn 
hielten auf seiner Rückfahrt mehrmals feiern- 
den Menschen auf, die mit dem Personal auf 
die letzte Fahrt anstoßen wollten. Am „Grü- 
nen Baum“ gab es ein großes Hallo, denn kei- 
ner der dort Feiernden hatte damit gerechnet, 
dass so spät noch eine Straßenbahn vorbei- 
kommt. So rückte der letzte Straßenbahnzug 
mit mehr als einer Stunde Verspätung erst am 


Auf dem Untermarkt 
in Mühlhausen ent- 
stand vermutlich am 
letzten Betriebstag 
der Straßenbahn 1969 ! шинж 
diese Aufnahme von Ч 

Horst-Günter Becker 
SLG. ANDREAS MÖLLER 
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1. Januar 1958 gegen 1.15 Uhr ein. Der Gü- 
terverkehr lief mit Auflagen der Bahnaufsicht 
zunächst weiter — bis ihn der VEB (К) Ver- 
kehrsbetriebe Staßfurt dann am 12. März 
1958 abrupt einstellte. 


Bis zuletzt eingesetzte Fahrzeuge 

Im letzten Betriebsjahr waren noch acht 
Trieb- und sieben Beiwagen im Einsatzbe- 
stand, darunter zwei Triebwagen aus dem Er- 
öffnungsjahr. Bis auf diese und den fabrik- 
neuen LOWA-Wagen handelte es sich bei 
allen anderen Fahrzeugen um Gebrauchtwa- 
gen, die zwischen 1938 und 1951 den Weg 
nach Staßfurt gefunden hatten. Triebwagen 1 
war 1951 in eigener Werkstatt modernisiert 
worden. Die Beiwagen 32 und 33 waren so- 
genannte Aufbauwagen, die 1947 einen neu- 
en Wagenkasten erhalten hatten. Ihre Fahrge- 
stelle stammten jedoch aus dem Jahr 1902 – 
von kriegszerstörten, ehemals Freiberger 
Triebwagen, die nach Stilllegung dieser Bahn 
1921/22 nach Zwickau gelangt waren. Auf- 
grund ihres Alters gelangten nach der Still- 


Stillgelegte DDR-Betriebe 


legung nur wenige Fahrzeuge an andere 
Verkehrsbetriebe - siehe Tabelle. 
ROLF-ROLAND SCHOLZE/MARIO SCHATZ 


nsere Straßenbahn soll in absehbarer 

Zeit vollkommen auf Busverkehr um- 
gestellt werden.“ So lautete am 12. Januar 
1950 die lapidare Auskunft der in der „Ar- 
beitsgemeinschaft der Straßenbahnen im 
Lande Thüringen“ vertretenen Mühlhäuser. 
Im Rahmen des Volkswirtschaftsplanes 
1950 wollten die sieben Thüringer Straßen- 
bahnbetriebe sechs neue Trieb- und vier Bei- 
wagen untereinander aufteilen. Die ge- 
nannte Arbeitsgemeinschaft trat bei der 
Vergabe von Neufahrzeugen als Investiti- 
onsträger auf. Sie legte fest: „Mühlhausen 
erhält in Vereinbarung mit der Erfurter Ver- 
kehrs-AG von dieser im Bedarfsfalle aus- 
hilfsweise Straßenbahnwagen aus Erfurt ge- 
stellt.“ So verstrich im Januar 1950 die 
letzte Gelegenheit, Neufahrzeuge für Mühl- 
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Auf dem Weg aus der Innenstadt їл Richtung Aue/ Stadtwald passierten die Wagen der 


Mühlhäuser Straßenbahn stets das Innere Frauentor 


WOLFGANG PILZ, SLG. ANDREAS MÖLLER 
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Die Mühlhäuser Straßenbahn in der DDR-Zeit. Der Abschnitt Feldweiche - Pfafferode diente zur 


Bedienung des dortigen Heizkraftwerkes 


GRAFIK: ANDREAS MÖLLER 


Wagenbestand der Straßenbahn Mühlhausen 1950 bis 1969 


e Түү 50 und 51 (MAN 1911/13, letzte Neubauten für Mühlhausen) 

ө Tw 46 bis 49 (MAN 1900, nach Vorbild von Tw 50 und 51 Ende der 1920er-Jahre modernisiert) 

ө Tw 42 bis 45 und 52 (in eigener Werkstatt in den 1920er-Jahren auf MAN-Fahrgestellen aufgebaut) 
eTw38 und39 (Weimar 1911/Werdau 1912: über Erfurt nach Mühlhausen gelangte Leipziger Wagen) 


e Tw 40, 41 


(Weimar 1925) und 53 bis 56 (Ammendorf 1899) – alle ex Erfurt) 


e Bw 35 bis 37 (Rastatt 1911, ex Straßenbahn Wiesbaden) 
Bw 14 bis 17 (mehrfach umgebaute Zweiachser von 1899) 
e Tw 1,2 und 10 aus dem Eröffnungsjahr 1898 dienten als Arbeitswagen 
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bekommen. Doch die Straßenbahn fuhr 
trotzdem noch knapp zwei Jahrzehnte un- 
verändert durch die im letzten Weltkrieg 
weitgehend unzerstörte Stadt. 

Die drei meterspurigen Strecken blieben 
wie 1898 eingleisig, innerorts meist in Stra- 
ßenmitte mit Ausweichen angelegt. „Den- 
noch hat uns die für Mühlhausen unwirt- 
schaftliche Gleislänge das Aus beschert“, 
schätzte der letzte Technische Leiter, Otto 
Zöllner, viele Jahrzehnte später ein. Immer- 
hin waren in Summe 11,5 Streckenkilome- 
ter zu unterhalten. Diese teilten sich auf den 
5,45 Kilometer langen Stadtring mit den im 
15-Minuten-Takt bedienten Linien Bahnhof 
- Aue durch die Unter- bzw. Oberstadt so- 
wie auf die um 4,87 Kilometer längere und 
im Stundentakt bediente Außenlinie vom 
Bahnhof zur Gaststätte „Weißen Haus“ zu- 
züglich der 0,83 km langen Stichstrecke 
zum Bezirksfachkrankenhaus Pfafferode 
auf. 

Das äußerst beliebte Ausflugslokal am 
Rand des Stadtwaldes galt einst als Anlass 
für den Bau des Elektrizitätswerkes samt 
Straßenbahn. Doch Ende Februar 1939 
schloss die Gaststätte, verwahrloste und 
wurde 1948 schließlich abgetragen. Den- 
noch nutzten zu Pfingsten 1960 immer noch 
57.740 Fahrgäste die Straßenbahn zum 
Stadtwald. Der seit 1. Januar 1951 be- 
triebsführende VEB (K) Städtischer Verkehr 
Mühlhausen bewältigte diesen Ansturm 
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gleichwohl komplett mit Fahrzeugen aus 
der Vorkriegszeit. Dazu zählten einschließ- 
lich der Arbeitswagen mehr als 20 Trieb- 
sowie sieben Beiwagen - siehe Kasten. Die 
danach aus Erfurt übernommenen Tw 57 
und 58 (Zugang 1961) sowie Tw 82 bis 84 
(Zugang 1964) dienten lediglich noch der 
Erhaltung des Status quo. 


Desolate Gleise nicht folgenlos ... 


Trotz ausbleibender Investitionen gab es in 
den frühen 1960er-Jahren Anzeichen einer 
Belebung der Straßenbahn. So entstanden 
zum Beispiel entlang der Oberstadtlinie in 
der Marcel-Verfaillie-Allee zahlreiche 
Wohnhäuser. Die Geschäftsstraße Steinweg 
blieb ab 1962 etappenweise nur noch Fuß- 
gängern und der Straßenbahn vorbehalten. 
Noch im März 1965 siegte der Städtische 
Verkehr Mühlhausen im Massenwettbe- 
werb der Nahverkehrsbetriebe der DDR. 

Ab April 1965 fuhren die Triebwagen der 
Oberstadtlinie schaffnerlos und waren wie 
in den Anfangsjahren mit Zahlboxen aus- 
gerüstet. Auf der Unterstadtlinie folgte die- 
se Betriebsart Ende August 1968. 

Doch der Verschleiß ließ sich nicht mehr 
leugnen. So entgleiste am 2. Dezember 
1964 an der desolaten Bastmarktweiche 
ein Straßenbahnwagen und kippte auf ei- 
nen Fahrgast. Schon anlässlich des 50. Ju- 
biläums des Abzweiges Feldweiche — Pfaf- 
ferode war 1963 verkündet worden: „Die 
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Perspektive des Verkehrsbetriebes sieht vor, 
die Personenbeförderung nach Pfafferode 
künftig mit Omnibussen durchzuführen, 
um so Verbesserungen im Verkehrsablauf 
und in der Verkehrskultur zu erreichen.“ 
Der 1913 auf der einstigen Güterstrecke 
für den Bau der Landesheilanstalt Pfaffe- 
rode eröffnete Personenverkehr blieb wäh- 
rend der ganzen Betriebszeit der Straßen- 
bahn ein wirtschaftliches Sorgenkind - 
zum 1. Juli 1965 stellte der VEB (K) Städ- 
tischer Verkehr den Betrieb auf diesem Ab- 
schnitt ein. In jenem Jahr beförderten die 
Omnibusse des Verkehrsbetriebes schon 
2.040.000, die Straßenbahnwagen aber 
immerhin noch 3.786.000 Fahrgäste. Den 
Kohletransport nach Pfafferode führte der 
Verkehrsbetrieb zunächst weiter, nachdem 
die Bahnaufsicht die Vorhaltung der Infra- 
struktur für die wenigen Fahrten gerügte 
hatte, endete er 1967. 


Widersprüchliche Planungen 

Dennoch plante der VEB (K) Städtischer 
Verkehr noch 1966 den Neubau einer 
Gleichrichteranlage, um die Voraussetzun- 
gen für die Sicherheit der Straßenbahn 
„nunmehr bis mindestens 1980“ zu schaf- 
fen, nachdem feststand, „dass die Straßen- 
bahn als innerstädtisches Verkehrsmittel 
über 1970 hinaus bestehen bleibt und durch 
andere Verkehrsmittel vorerst nicht ersetzt 
werden kann.“ In dieser Einschätzung wa- 


ren sich der Rat der Stadt und der Städti- 
sche Verkehr noch einig. Doch im Septem- 
ber 1966 forderte der Rat des Bezirkes 
unmissverständlich Stadt und Verkehrsun- 
ternehmen auf, ein „Rationalisierungskon- 
zept“ zur Einstellung der Straßenbahn um- 
zusetzen. Nun hieß es: „Der Perspektivplan 
des VEB (K) Städtischer Verkehr Mühlhau- 
sen sieht vor, die Straßenbahn durch das 
Verkehrsmittel Omnibus zu ersetzen. Mit 
der Umstellung auf n u r Omnibus ist der 
gesamte innerstädtische Verkehr zu moder- 
nisieren und das Liniennetz nach örtlichen 
und überörtlichen Verkehrsbedürfnissen 
neu zu gestalten.“ 


Busse vom Typ „Ikarus 66“ 

lösen die Tram ab 

Nachdem am 1. Juli 1968 vier Busse vom 
Тур Ikarus 66 eingetroffen waren, stellte der 
Verkehrsbetrieb die ohnehin seit Jahresbe- 
ginn baustellenbedingt auf den Abschnitt 
Bahnhof - Güldene Ecke verkürzte Ober- 
stadtlinie am 5. Juli 1968 komplett ein. 
Zum 1. Januar 1969 ging der VEB (K) Städ- 
tischer Verkehr im VEB Kraftverkehr auf. 
Im Mai 1969 trafen weitere fünf Ikarus 66 
ein. Sofort forderte die Kraftverkehrsleitung 
den Technischen Leiter der Straßenbahn, 
Otto Zöllner, unmissverständlich auf, das 
Depot an der Aue zur Abstellung der Om- 
nibusse zu räumen. Das war bei noch lau- 
fendem Straßenbahnbetrieb unmöglich. Der 
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protestierende Otto Zöllner erhielt bis zur 
Einstellung des Straßenbahnverkehrs in den 
Abendstunden des 26. Juni 1969 noch einen 
letzten Aufschub. 


Ein Wagen blieb erhalten 

Nur wenige Tage später rissen Bagger am 
Untermarkt die ersten Gleise heraus, der 
Fahrdraht wurde demontiert. Die Wagen 
verkaufte der VEB Kraftverkehr an Privat- 
leute. Sechs Fahrzeuge landeten als Bauwa- 
gen in Leipzig, wo sie auf Grund ihres doch 
sehr desolaten Zustandes noch im Septem- 
ber verbrannt wurden. Die letzten Meter 
Gleis verschwanden bis zur Jahrtausend- 
wende am Unteren Steinweg. Geblieben 
sind diverse Wandrosetten und zwei oder 
drei Masten. 

Der „Verein zur Förderung handwerkli- 
cher Traditionen“ barg 1997 aus einem 
Garten am Schwanenteich den Kasten des 
Туу 43. Er sollte im alten Lokschuppen am 
Wendewehr wieder aufgebaut werden. 
Doch dies misslang, da Beschäftigte einer 
ABM den Wagen vorschnell demontiert hat- 
ten. Ein Neuaufbau war danach ohne Kon- 
struktionszeichnung nicht mehr möglich. 
Doch in Lengefeld bei Mühlhausen fand 
sich noch der Kasten des 1966 generalüber- 
holten Tw 44. Dieser strahlt heute wieder – 
wenngleich mit falscher Betriebsnummer 43 
- in neuem Glanz. Auf dem Gestell des da- 
für abgewrackten ABw 71 ließ der Verein 
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oBEN: Auf dem Karls- 
platz in Eisenach 
entstand im Juli 
1968 diese Aufnah- 
me des Tw 19. Links 
ist das dortige 
„Haus der Jugend” 
zu sehen, das die 
FDJ leitete 
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Plan der Eisenacher 
Straßenbahn 
GRAFIK: ROBERT SCHWANDL 


zur Förderung handwerklicher Traditionen 
e.V. außerdem einen neuen Sommerbeiwa- 
gen aufbauen. ANDREAS MÖLLER 


m 1. August 1897 eröffnete in Eisen- 
ach der erste Straßenbahnbetrieb im 
damaligen Großherzogtum Sachsen-Wei- 
mar-Eisenach - noch vor der Landeshaupt- 


Phantasie / 


EISENACH 


a 1950 


: som 


stadt Weimar (1899) und der Universitäts- 
stadt Jena (1901). Die Linie vom Haupt- 
bahnhof über den Karlsplatz und das An- 
natal diente im Wesentlichen dem 
Fremdenverkehr zur Wartburg und zu den 
Naturschönheiten des Marientals. 

Im Jahr 1909 nahm die Eisenacher Elek- 
trizitätswerkgesellschaft (EWE) die Neu- 
baustrecken vom Karlsplatz zur Kasseler 
Straße/Ecke Frankfurter Straße sowie von 
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der Katharinenstraße/Ecke Kasernenstraße 
(heute August-Bebel-Straße) zum Friedhof in 
Betrieb, 1910 folgte die Streckenverlänge- 
rung Frankfurter Straße — Westbahnhof. 
Nach der Einweihung der Linie vom Haupt- 
bahnhof in die Oststadt bis zur Weimari- 
schen Straße im Jahr 1913 erreichte die ab 
Juli 1922 in Eigenregie der Stadt Eisenach 
betriebene Straßenbahn mit der Inbetrieb- 
nahme der Streckenverlängerung Friedhof - 
Krankenhaus 1925 seine größte Ausdeh- 
nung. Die Linienlänge betrug damals 9,08 
Kilometer, die Streckenlänge 7,54 Kilometer. 

Am 1. Januar 1950 erfolgte die Trennung 
des Verkehrsbetriebs vom Elektrizitätswerk 
und Eingliederung in das Kommunale Wirt- 
schaftsunternehmen (KWU). Am 1. März 
1951 wurde das KWU aufgelöst, der Stra- 
ßenbahnbetrieb erlangte als VEB (K) Städ- 
tischer Verkehr seine Selbstständigkeit. Die- 
ser ließ danach viele Gleisabschnitte und 
Gebäude instandsetzen, Fahrzeuge moder- 
nisieren und Wartehäuschen aufstellen. Den 
Modernisierungsbemühungen des Betriebs 
stand jedoch die bereits seit den 1930er-Jah- 
ren in der Stadtverwaltung verfestigte Mei- 
nung entgegen, den Straßenbahnbetrieb ab- 
zuschaffen. 


Obusplanungen scheiterten 


In den Jahren 1956/58 gab es einen erneu- 
ten Anlauf zur Umstellung auf Obusse mit 
gleichzeitiger Erweiterung des Linienetzes. 
Dieser scheiterte zwar, aber aufgrund des 
schlechten Gleiszustands erfolgte am 3. Feb- 
ruar 1958 die Einstellung des Straßenbahn- 
verkehrs vom Platz der DSF (Karlsplatz) 
nach Mariental. Es verblieben die beiden Li- 
nien Oststadt — Kreiskrankenhaus (4,0 Ki- 
lometer) und von der Langensalzaer Straße 
zum Westbahnhof (2,5 Kilometer). 

Nachdem die Umstellung des Straßen- 
bahnbetriebs auf Obusse gescheitert war, be- 
schloss die Stadtverwaltung 1962, die Stra- 
ßenbahn zu erneuern und zu modernisieren. 
Im Rahmen dieses Programms setzte der Be- 
triebe viele Gleisabschnitte instand und be- 
schaffte „moderne“ Gebrauchtwagen aus 
Erfurt - die Tw 40 bis 45. Trotzdem befand 
sich die Straßenbahn auf dem Rückzug: Ab 
1. Januar 1967 übernahmen Busse an Sonn- 
tagen von 9 bis 13 Uhr den Straßenbahn- 
verkehr. Beim Neubau der Hörselbrücke an 
der Mühlhäuser Straße war die Straßenbahn 
nicht mehr berücksichtigt, deshalb endete 
der Straßenbahnverkehr zum Krankenhaus 
mit dem Beginn der Abrissarbeiten der alten 
Brücke ab 19. Januar 1969. Die neue End- 
haltestelle befand sich nun an der Mühlhäu- 
ser Straße/Ecke Amrastraße. 

Dieses Rumpfnetz blieb bis zur endgülti- 
gen Stilllegung am 31. Dezember 1975 be- 
stehen. Am 1. Januar 1976 gliederte sich der 
VEB Kraftverkehr Eisenach den VEB (K) 
Städtischer Verkehr an, im Mai 1977 ver- 
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Das Depot de 


r Eisenacher Straßenbahn befand sich an der Sommerstraße. Hier standen 1975 die 
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Tw 19, 40, 42 und 22 zur Parade. Bereits ein Jahr später waren alle diese Wagen zerlegt 


schrottete er mit dem Bw 35 den letzten 
noch in Eisenach verbliebenen Straßen- 
bahnwagen. 


Der Abriss der Straßenbahn 

Die Fahrleitung vom Platz der DSF (Karls- 
platz) zum Depot verschwand als Erstes be- 
reits Anfang Januar. Der Abbau der Fahr- 
leitungsanlage und der Abtransport der 
verkauften Straßenbahnwagen war Mitte 
Februar abgeschlossen. Vom März bis Mai 


1976 erfolgte die Verschrottung der restli- 
chen Wagen außer des Bw 35. Diesen woll- 
te ein Erfurter Straßenbahnfreund privat er- 
halten. Als sein Vorhaben scheiterte, wurde 
der Wagen im Mai 1977 ebenfalls noch ver- 
schrottet. 

Auch der Abbau der Gleise verlief schnell. 
Bereits 1976 verschwanden sie aus der Karl- 
straße im Zusammenhang mit der Umge- 
staltung zur Fußgängerzone. Im Jahr 1980 
war Eisenach weitgehend „gleisfrei“. Den 


Auf dem Eisenacher Marktplatz ist hingegen diese Aufnahme der Tw 24 und 22 entstanden. Beide 
Wagen sind hier am letzten Betriebstag (Silvester 1975) fotografiert worden 
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jedoch nicht zu bekommen. So konnte der 


Rest besorgten dann die Straßenerneue- 
rungsarbeiten Anfang der 1990er-Jahre. 
Heute erinnern nur noch das Gleisdreieck 
auf dem Karlsplatz, die Wartehalle an der 
ehemaligen Endstelle Weimarische Straße, 
der zum Parkhaus umgebaute Betriebshof 
sowie einige Fahrleitungsrosetten an die Ei- 


senacher Straßenbahn. DIRK HERRMANN 


Hohenstein-Ernstthal - Oelsnitz 


m 15. Februar 1913 hatte die Sächsi- 
sche Überlandbahn GmbH mit Sitz in 
Frankfurt am Main die Straßenbahn Ho- 
henstein-Ernstthal – Oelsnitz (Erzgebirge) 
eröffnet. Die meterspurige Überlandbahn 
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führte vom Bahnhof der Stadt Hohenstein- 
Ernstthal über Gersdorf und Lugau bis zum 
Marktplatz der Erzgebirgsstadt Oelsnitz. 
Ab 1. April 1913 gab es auch Güterverkehr, 
wofür neben zahlreichen Güterwagen auch 
ein Gütertriebwagen beschafft worden war. 
Eine Besonderheit der Bahn war ihre Fahr- 
leitungsspannung von 1.000 Volt. 

Nach Kriegsende 1945 nahm die Über- 
landbahn GmbH den Betrieb am 23. Mai 
1945 bis zur Kesselschmiede in Lugau wie- 
der auf und am 3. Juli 1945 dann auf der 
kompletten Strecke bis Oelsnitz. Nach Ent- 
eignung der Betreibergesellschaft begann 
1946 ein mehrere Jahre andauernder Ver- 
waltungsstreit über die Zugehörigkeit der 


Betrieb nur durch Ausbau nicht mehr benö- 
tigter Ausweich- und Anschlussgleise auf- 
rechterhalten werden. Der Fahrzeugpark be- 
fand sich hingegen in einem vergleichsweise 
guten Zustand, stammten doch die jüngsten 
Fahrzeuge von 1928. Im Jahr 1952 erhielt 
die Straßenbahn zwei LOWA-Beiwagen. Die 
Beschaffung bereits bestellter Triebwagen 
scheiterte an der ungewöhnlichen Fahrlei- 
tungsspannung, für die die DDR-Waggon- 
bauindustrie keine Fahrzeuge liefern konnte. 


SED veranlasst Parallelverkehr 


In den 1950er-Jahren häuften sich Betriebs- 
störungen durch Stromunterbrechungen, 
Hochwasser und starken Schneefall. Diese 
erregten natürlich gleichermaßen den Un- 
mut von Fahrgästen, übergeordneten Ver- 
waltungsstellen und Parteileitungen. Die 
Kreisverwaltung zog daraus Konsequenzen 
und teilte dem volkseigenen Verkehrsbetrieb 
am 26. Februar 1956 mit, die Straßenbahn 
werde stillgelegt. 

Auch für die Strafßenbahner war diese Si- 
tuation unbefriedigend, zeigten sie doch ei- 
nen hohen persönlichen Einsatz, um trotz 
aller Unzulänglichkeiten einen ordentlichen 
Betrieb durchzuführen. Die Betriebsleitung 
kämpfte um ihre Straßenbahn und erreich- 
te, dass die übergeordnete Bezirksverwal- 
tung Mittel zur Modernisierung des Betrie- 
bes bereitstellte, wodurch 1957 grundhafte 
Gleiserneuerungen stattfanden. Im gleichen 
Jahr begannen Planungen, die Fahrleitungs- 
spannung auf 600 Volt umzustellen. Das 
Verkehrsministerium und die Bezirksebene 
bestätigte 1958 dieses Vorhaben und stell- 
te Gelder für dieses Vorhaben ein, welches 
auch die Grundlage für die Beschaffung von 
neuen Fahrzeugen war. 
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Doch die Straßenbahngesner in der Kreis- 
verwaltung und SED-Kreisleitung gaben nicht 
auf. Sie hatten bereits 1956 einen Omnibus- 
Parallelverkehr veranlasst, der einen Teil der 
Fahrgäste von der Straßenbahn abzog. Bei in- 
ternen Gesprächen stimmten sie die zuständi- 
gen Stellen im Bezirk um. Am 25. September 
1959 fiel schließlich in der Ratssitzung des 
Kreises Hohenstein-Ernstthal die Entschei- 
dung, die Straßenbahn stillzulegen. Darüber 
unterrichtete der Kreis die Betriebsleitung of- 
fiziell am 2. Oktober 1959. Danach ersetzten 
ab 1. November 1959 sonntags jeweils Om- 
nibusse die Straßenbahn. 


Am Sonnabend, den 26. März 1960, fuhr 
die Straßenbahn zum letzten Mal. Die Kreis- 
leitung der SED hatte dazu alles verboten, 
was an einen Abschied erinnern könnte. 
Doch die Mitarbeiter ignorierten das. Das 
Personal trug statt der Dienstmütze wie zu 
einer Beerdigung einen schwarzen Zylinder 
und hatte einen Zug mit Girlanden ge- 
schmückt. An einem anderen Zug hing vorn 
ein Kranz mit Schleife und der Aufschrift 
„Ruhe sanft — Du bleibst unvergessen ...“ 
Dazu gehörte in der DDR einiger Mut. 

Bei der letzten Fahrt gab es noch einen Zwi- 
schenfall: In der Nacht zum 27. März 1960 
sollte der letzte Zug planmäßig 2.30 Uhr von 
Oelsnitz zurückfahren — doch kurz zuvor fiel 
der Strom aus! Nach telefonischer Störungs- 
meldung im Betriebshof stellten die Straßen- 
bahner fest, dass dort die Fahrleitungsspan- 
nung vorhanden war. Daraufhin rückte ein 
Wagen aus, um den Fehler zu suchen. Die 
Mitarbeiter stellten fest, dass jemand den 
Streckentrenner an der Kesselschmiede geöff- 
net hatte. Nach dem Wiedereinschalten er- 
folgte die Rückfahrt. Der letzte Zug erreich- 
te dadurch mit 43 Minuten Verspätung um 
3.55 Uhr den Bahnhof Hohenstein-Ernstthal 
und rückte gegen 4 Uhr im Betriebshof ein. 
Den Güterverkehr führte der VEB Ver- 
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talbahn in Kreischa 


Die am 3. März 1906 eröffnete meterspurige 
Lockwitztalbahn von (Dresden-)Niedersedlitz 
nach Kreischa war aufgrund ihrer Spurweite im 
Netz der Dresdner Verkehrsbetriebe eine Beson- 
derheit. Auch sie ereilte während der DDR-Ara die 
Stilllegung. Hätte sie das Jahr 1989 erreicht, wür- 
de sie heute als Ausflugsbahn verkehren, sind vie- 
le Freunde der 9,2 Kilometer langen Überland- 


kehrsbetrieb zunächst weiter, da der VEB 
Mühle Hermsdorf noch nicht mit dem Um- 
bau seiner Entladeanlagen begonnen hatte. 
Deshalb durfte der Güterverkehr bis zur 
Mühle bis längstens 15. April 1960 auf- 
rechterhalten werden. Wann tatsächlich der 
letzte Zug fuhr, hat niemand festgehalten. 
ROLF-ROLAND SCHOLZE/MARIO SCHATZ 


Im August 1971 rangierte der Tw 855 noch Ohne EDV-Nummer am Depot der Lockwitz- 
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bahn überzeugt. Doch in den 1970er-Jahren ent- 
sprach der Wagenpark nicht mehr den Vorschrif- 
ten und war — wie der Oberbau — verschlissen. Ein 
Ersatz durch Busse war billiger als die Sanierung 
mit gleichzeitiger Umspurung. Daraufhin verkehr- 
te die legendäre Straßenbahn am 18. Dezember 
1977 zum letzten Mal. Den Verkehr übernahm die 
neu geschaffene Buslinie 96. AM 


Neben dem 1912 in Weimar gebauten Beiwa- 
gen 26 hatte dieser Altbautriebwagen auf der 
Rückfahrt von Oelsnitz nach Hohenstein- 
Ernstthal einen der beiden 1951 gelieferten 
LOWA-Beiwagen im Schlepp. Die Aufnahme 
entstand zwischen der Herrenmühle und der 
Haltestelle Oelsnitzer Straße 
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Seine erste Fotoreise führte 
Sigurd Hilkenbach im September 
1960 nach Peking. Hier doku- 
mentierte er aufmerksam den 
damaligen Tram- und Obuseinsatz 

SIGURD HILKENBACH 


Berliner 


Fahrscheinen ай... 


Der Straßenbahnfreund 
Sigurd Hilkenbach 

E Es gibt keinen Trambe- 
trieb, von dem der eifrige 
Sammler und Fotograf 

aus Berlin nicht mindestens 
über eine Aufnahme 
verfügt. Sein Name ist im 
STRASSENBAHN MAGAZIN 
entsprechend häufig 

zu finden. Aber wer 

ist dieser Mann? 
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en an der Kurbel stehenden Fahrer 

zu beobachten und auf die Gleise 

nach vorn zu schauen, hat mir 

schon als kleiner Junge große Freu- 
de bereitet“, erinnert sich Sigurd Hilken- 
bach an seine Kindheit. „Dabei fühlte ich 
mich selber wie ein kleiner Straßenbahn- 
fahrer!“ Möglichkeiten bekommt der ein- 
gefleischte Tramfreund dazu genügend – 
denn er erblickt 1931 in Berlin das Licht der 
Welt. Und in der damaligen Reichshaupt- 
stadt hat der Heranwachsende sehr häufig 
Verwandte, Bekannte und Freunde seiner 
Eltern zu besuchen ... 

„Am meisten faszinierten mich damals die 
schönen bunten Fahrscheine“, beichtet der 
heute weit über 80-Jährige. „Es gab davon 
eine unvorstellbare Vielfalt, denn jeder Ber- 
liner Betriebshof hatte damals seine eigenen 
Fahrscheine — die habe ich aufgehoben und 
gesammelt.“ Über Hilkenbachs Gesicht 


huscht ein spitzbübisches Lächeln — dann 
fügt er an: „Dafür habe ich als etwa Zehn- 
jähriger sogar in Papierkörben gewühlt ...!“ 

Straßenbahnwagen interessieren ihn Ende 
der 1930er-Jahre im Detail noch weniger – 
„aber das Mitfahren natürlich, denn ich bin 
sehr gern mit der Straßenbahn unterwegs“. 


Vor Bomben in Region 

Lodsch geflohen 

Als angloamerikanische Bomberverbände im 
Zweiten Weltkrieg auch Deutschland errei- 
chen, evakuiert die Schule Hilkenbachs 1943 
im Rahmen der damals üblichen Kinderland- 
verschickung (KLV) in die mittelgroße Indus- 
triestadt Pabianice südwestlich von Lodsch, 
das damals im Warthegau liegt und ab 1940 
den Namen Litzmannstadt trägt. Fast vor der 
Tür des Hauses, in dem die Schüler und Leh- 
rer aus Berlin untergebracht sind, verläuft 
eine Linie der Litzmannstädter Elektrischen 
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Zufuhr-Bahn. „Kannte ich bisher die Stra- 
ßenbahnen in Berlin und den angrenzenden 
Orten, so lernte ich dort einen neuen Betrieb 
kennen. Das Ghetto wirkte auf mich grauen- 
haft - es gab mannshohen Stacheldraht und 
sogar Holzbrücken über die Gleise — das wer- 
de ich nie vergessen!“ 

Ein Schulkamerad Hilkenbachs fotografiert 
damals die Straßenbahn von Lodsch und 
überlässt ihm Abzüge. Diese wertvollen Zeit- 
dokumente sind inzwischen längst in Polen 
veröffentlicht; der Berliner Tramfreund unter- 
hält freundschaftliche Kontakte in das Nach- 
barland, die weit über das gemeinsame Hobby 
hinausgehen. „Die Welt besteht nicht nur aus 
Straßenbahnen“, erklärt er geistig fit im Feb- 
ruar 2015 an seinem Wohnzimmertisch. Ihm 
gegenüber sitzt seine Frau und lächelt dank- 
bar. Sie freut sich darüber, mit keinem „Fach- 
idioten“ verheiratet zu sein, sondern mit ei- 
nem Mann, den an einer Stadt weitaus mehr 
als die Straßenbahn interessiert. Neben der 
großen Leidenschaft für das Nahverkehrsmit- 
tel schlägt Hilkenbachs Herz nämlich zum 
Beispiel auch für die Musik. Diese begleitet ihn 
ebenfalls sein ganzes Leben. 


Chorauftritte mit 

Tramtouren verbunden 

Schon als Kind singt Hilkenbach in Berlin im 
Chor. Das ebnet ihm auch seine berufliche 
Laufbahn - denn anstatt trocken Jura zu stu- 
dieren, steigt er 1957 in ein Vokalquartett mit 
gleich drei attraktiven Damen ein! „Wir nann- 
ten uns ‚Die Ping-Pongs’ und kamen natürlich 
viel herum“, erinnert sich der noch immer gut 
aussehende, groß gewachsene schlanke Mann 
mit einem sympathischen Lächeln. 

Bei Tourneen außerhalb Berlins hat der 
„singende Tramfreund“ stets seine Kamera 
dabei — Fahrscheine genügen im längst nicht 
mehr, jetzt hält er die „Objekte der Begier- 
de auf zwei Schienen“ selbst im Bild fest, 
anfangs mit einer Rollfilmbox. „Ich habe 
jede Gelegenheit genutzt.“ Beruflich geht 
Hilkenbach in Funkhäusern - übrigens im 
Westen wie Osten gleichermaßen — aus und 
ein. Bei so einem Besuch erfährt er von einer 
freien Redakteurstelle beim RIAS, dem Ra- 
diosender im Amerikanischen Sektor der ge- 
teilten Stadt Berlin. Hilkenbach wird einge- 
stellt und arbeitet daraufhin nach eigenen 
Worten „32 Jahre als Schreibtischtäter für 
leichte Musik“. Trotzdem ist er häufig in 
der DDR - dort sind Bürger der Bundesrepu- 
blik und aus West-Berlin zum Zwangsum- 
tausch gezwungen. Das nicht ausgegebene 
Geld investiert der Trams fotografierende 
Musiker in Fotomaterial — und eröffnet im 
Osten ein eigenes Konto. 


Erste Fotoexkursion nach China 


Im Laufe der Zeit häuft sich immer mehr 
DDR-Geld in der Ost-Berliner Bank an, es 
sind fast 5.000 Mark. „Was soll ich damit 
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гепе Sigurd Hilkenbach sehr gut, hier am 21. Juni 2003 bei einem Fotohalt auf дет Tw 16 


‚А. 


Kr Sigurd Hilkenbach 


- 7 маа - 


Auch die Strausberger Eisenbahn kennt der im März 1931 in der Nähe des Reichstages gebo- 


Als 13-Jährigen fotografierte seine Mutter den in Berlin aufwachsenden Sigurd in Woltersdorf 
vor dem Tw 5 der dortigen Straßenbahn. Ein großformatiger Abzug dieser Fotografie hängt 


heute auch in der Wagenhalle dieses Betriebes 


anfangen“, rätselt Hilkenbach. Ihm kommt 
eine Idee: Er nimmt das Geld und geht im 
Ostteil der Stadt ins nächste Reisebüro. 
Dort fragt er frech: „Guten Tag, was haben 
sie als teuerste Reise?“ Wenige Wochen spä- 
ter landet der Berliner im September 1960 
mit dem Flugzeug in Peking und Pjöngjang! 
„Das war im Prinzip meine erste Tram- 
tour.“ In der chinesischen Hauptstadt hält 
der Nahverkehrsfreund den Tram- und 
Obusbetrieb im Bild fest, er hat aber auch 


SLG. SIGURD HILKENBACH (2) 


ein Auge für das Leben der Menschen, die 
alle mit den gleichen dunkelblauen Anzügen 
das Straßenbild prägen. Da es in Nordkorea 
bei seinem Besuch keine Straßenbahn gibt, 
dokumentiert Hilkenbach dort den Busver- 
kehr. „Solche Aufnahmen hat außer mir 
keiner“, berichtet er stolz. 

In den folgenden Jahren bereist der Ber- 
liner sowohl deutsche als auch ausländische 
Betriebe. Von der Einstellung bedrohte Stra- 
ßenbahnen stehen in seiner Priorität weit 
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Sofern verfügbar, dann sammelt Sigurd Hilkenbach natürlich auch Streckenpläne und Zeich- 


nungen, hier die der 1925 für die Straßenbahn in Flensburg gebauten HAWA-Wagen 


Verrückt nach Straßenbahnen ... 


Als die Stasi auf einer Ansichtskarte von Sigurd 
Hilkenbach an einen Ost-Berliner Straßenbahn- 
freund 1967 die Abkürzung BDM 26 für einen 
Mitteleinstiegswagentyp mit Drehgestellen liest, 
verweigert ihm die DDR fünf Jahre lang die Ein- 
reise. Der sieht es heute gelassen: „Die haben die 
Abkürzung wahrscheinlich mit dem Bund deut- 
scher Mädchen verwechselt und mich als Nazi 
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eingeordnet — das vermutete zumindest sein 
Freund John Stave” (einer der Satiriker vom „Eu- 
lenspiegel”-Verlag). Bei dem rückte die Stasi mit 
der betreffenden Ansichtskarte in der Hand zur 
Befragung ein. Nach Hilkenbachs politischen Ab- 
sichten befragt, lacht Stave lauthals und erklärt: 
„Nee - der ist genauso verrückt wie ich!” Ver- 
rückt nach Trams versteht sich! 


Links Wie Sigurd Hilkenbach sammelte der Berliner Willy Esch 
nicht nur Fotos, sondern auch Fahrscheine. Diese klebte er ge- 
meinsam mit allen ihm vorliegenden Aufnahmen auf Kartons auf 


Auch Sigurd Hilkenbach hat die Heraldik für 
sich entdeckt und klebt auf Ordner die be- 
treffenden Stadtwappen ANDRE MARKS 


oben. Seine Liebe zur Musik unterstützt ihn 
dabei - so lernt er viele Straßenbahnstädte 
im Rahmen von Chorreisen kennen. Aber 
auch beruflich nutzt er geschickt alle Mög- 
lichkeiten, das Notwendige mit dem Priva- 
ten zu verbinden – beispielsweise in den 
1960er-Jahre als Festivalbeobachter in Zop- 
pot, der mondänen Bäderstadt westlich von 
Danzig. 

Die freundliche, offenherzige Art und 
Weise des Berliners - frei von Vorurteilen — 
öffnet dabei nicht nur die Herzen der Men- 
schen, sondern auch die Tore zu so man- 
chem Betriebshof ... 


Fremde Aufnahmen ergänzen 

eigene Sammlung 

„Eine Stadt per Straßenbahn zu erkunden, 
ist für mich die schönste Art, eine fremde 
Stadt kennenzulernen.“ Mit diesem Credo 
trägt Sigurd Hilkenbach eine große Samm- 
lung eigener Aufnahmen zusammen. Mit 
bekannten Größen wie Peter Boehm, Emil 
Konrad, Klaus-Bernd Lange, Willy Pragher 
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und Carl Bellingrodt steht er in Briefkon- 
takt und tauscht Aufnahmen. Vor allem in 
der Berliner Tramszene ist Hilkenbach 
rasch bekannt. Als sich die vor ihm gebo- 
renen Fotografen und Sammler ihrem Ende 
nähern, vererben mehrer ihren Nachlass 
dem jüngeren Sigurd. In anderen Fällen 
kauft er die Sammlungen von den Witwen. 
Auf diese Weise befinden sich heute zum 
Beispiel viele Aufnahmen von Willy Esch, 
Norbert Lossberger und Karl-Heinz 
Schreck in dem gemütlichen Haus im Süd- 
westen Berlins. Es gibt darin kaum einen 
Raum, in welchem keine Straßenbahn- 
utensilien zu finden sind – überall stehen 
sauber beschriftete Ordner und Fotokäs- 
ten, an der Wand hängen Linienpläne, auf 
den Schränken lehnen Zielanzeigen und 
den Schreibtisch ziert eine originale Bei- 
wagenglocke. 

„Ich hätte gar nicht so viel gesammelt, wenn 
ich nicht so viele fertige Ordner bekommen 
hätte – das reizte, fortgeführt zu werden.“ Die 
Sammlung wächst bei vielen Gelegenheiten — 
so schenkt der aus dem Elsass stammende 
Pressechef der Pariser Metro ihm 1965 nach 
einem auf Deutsch geführten Gespräch spon- 
tan eine Hand voll historischer Aufnahmen 
der Pariser U-Bahn und Straßenbahnen. „Ei- 
nige U-Bahn-Wagen hatten sogar Betonfuß- 
böden“, fügt Hilkenbach in diese Erzählung 
ein, so wie er seinen dankbaren Zuhörern gern 
noch Erlebnisse am Rande von eigentlich ge- 
rade besprochenen Themen mitgibt. 

In seinem Haus stapeln sich heute aber 
nicht nur Alben mit Fotos — und Fahrschei- 
пеп - von Straßenbahnbetrieben, sondern 
auch Fahrplanhefte, Linienschilder, Wimpel 
mit Straßenbahnmotiven, Bücher und na- 
türlich Zeitschriften. 


Erste Veröffentlichung im SM 1975 


Wie fast jeder Fotograf und Sammler ist es 
auch für Sigurd Hilkenbach eine große 
Freude, wenn er mit seinem Material und 
Wissen bei Veröffentlichungen helfen 
kann. Gemeinsam mit Wolfgang Kramer 
gibt er ab 1969 vier Bände über die Stra- 
ßenbahnen in der Schweiz heraus, später 
einen Jubiläumsband der BVG sowie Ber- 
lin-Bücher im Alba-Verlag. 

Der erste Abdruck einer seiner Aufnah- 
men im STRASSENBAHN MAGAZIN 
jährt sich übrigens gerade zum 40. Mal! Im 
Heft 15 vom Februar 1975 stellte er den 
„kleinen Canyon von Kreischa“ vor, einen 
Sandstein, in den der Weichenumstellhebel 
im Laufe der Jahrzehnte eine tiefe Kerbe ge- 
schlagen hatte. 

Seit ich das Magazin leite, gab es noch nie 
eine Bildanfrage, für die mir der stets 
freundliche Hilkenbach kein Material zur 
Verfügung stellen konnte - sei es von Flens- 
burg oder aus meiner Heimatstadt Dresden, 
von Aachen oder Tilsit - ein Anruf in Berlin 
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Sigurd Hilkenbach 


Weltberühmt und fast jedermann bekannt — 
zumindest aus dem Erdkundeunterricht der 
Schulzeit — ist der gewaltige „Grand Canyon 
des Colorado“ in Amerika, jene 380 km lange 
Schlucht, die der ungestüme Fluß in Millionen 
Jahren bis 1500 m tief ins Gestein gefräst hat. 
Etwas ganz ähnliches vollzieht sich seit 30 
Jahren, gewissermaßen in mikrokosmischen 
Dimensionen, am Betriebshof der roman- 
tischen Lockwitztal-Straßenbahn in Kreischa 
bei Dresden: Alle Viertelstunde wird das 


Weichenstelleisen dort weggenommen und wie- 
der angelehnt, immer wenn ein Zug angekom- 


men ist und über die berühmte Dreiwegeweiche 
rangiert, die dann mit dem Weichensteller um- 
gestellt werden muß. Bei jedem Anlehnen fal- 
len winzige Steinstaubteilchen von dem Sand- 
steinklotz, der einst ein Eingangstor hielt, zu 
Boden, Erosion en miniature. In drei Jahr- 
zehnten hat dieser Weichensteller eine tiefe 
Kerbe gegraben, fast durch den ganzen Stein, 
und hat dessen Gestalt beinahe künstlerisch 
verändert; ein Naturschauspiel neben dem 
nüchternen Straßenbahnbetrieb, das erstaunen 
läßt und doch sicherlich wenig Beachtung fin- 


det, dieser „Kleine Canyon von Kreischa“. 
Hkb. 
SM 15 FEB75 


Im STRASSENBAHN MAGAZIN war vor 40 Jahren in Ausgabe Nr. 15 vom Februar 1975 zum ersten 
Mal eine von Sigurd Hilkenbach fotografierte Aufnahme abgedruckt. Es zeigte den Sandsteinblock 


mit dem legendären Kreischaer Weichenstellhebel am 10. März 1974 


genügt, wenige Tage später erreichen mich 
aus den betreffenden Städten seine Fotos — 
und fast immer übrigens auch sorgfältig 
aufgeklebte Fahrscheine! Nach einem per- 
sönlichen Kennenlernen auf der InnoTrans 
2012 sitze ich zweieinhalb Jahre später erst- 
mals in seiner Wohnung und höre dem im 
Herzen jung und frisch gebliebenen Mann 
staunend zu. Dessen Augen leuchten, egal 
von welchem Betrieb oder welche Anekdo- 
ten er erzählt - plötzlich unterbricht ein Te- 
lefonklingeln unser Gespräch, mein Gastge- 
ber nimmt ab — am anderen Ende spricht 
Kollege Kurbjuweit vom Tagespiegel. Er 
sucht ein spezielles Bildmotiv von der Ber- 
liner U-Bahn aus den 1960er-Jahren. „Na 
klar, das habe ich fotografiert, suche ich ih- 
nen raus“, kündigt Hilkenbach an. Alles an- 
dere hätte mich überrascht. 


Erhalt der Sammlung geklärt 

Die Zeit vergeht wie im Fluge - ich bekom- 
me Einblick in die Struktur seiner Samm- 
lung und verstehe, warum es dem „Alt- 


SLG. SIGURD HILKENBACH (3) 


meister“ nicht schwer fällt, alle meine Bild- 
wünsche auf Anhieb zu erfüllen. Am Rande 
erfahre ich, dass er am Vorabend mit seiner 
Frau zur Chorprobe gewesen ist. Erneut 
fällt der Satz: „Das Leben besteht nicht nur 
aus Straßenbahnen ...“ Auf die Frage, ob er 
jemals in einer Tram geschaffnert hat oder 
gar an der Kurbel stand, antwortet Hilken- 
bach lapidar ohne Emotionen mit nein. 
„Das hat sich nicht ergeben.“ 

Aber es gibt wenige Fragen, die mein 
Gastgeber mit nein beantworten muss. 
Dazu gehört die, ob er weiß, wie viele Stra- 
ßenbahnfotos er insgesamt zusammenge- 
tragen hat. Das ist dem Fotografen und 
Sammler auch nicht wichtig — er trägt seine 
Schätze aus Spaß an der Freude zusammen, 
nicht aus rechnerischem Kalkül. Bis heute 
hält er mit Begeisterung aktuelle Entwick- 
lungen und historische Straßenbahnwagen 
im Bild fest. Wird er das irgendwann ein- 
mal nicht mehr machen können und die 
Augen geschlossen haben, dann sei für den 
Erhalt seiner Sammlung gesorgt, sagt er mit 


69 


4 N gg 


Sigurd Hilkenbach 
am 17. Februar 4 
2015 in einem 
seiner Hobbyräume 
ANDRE MARKS 


mim 


LINKS Zur Woltersdor- 
fer Straßenbahn 
pflegt Sigurd Hilken- 
bach bis heute einen 
engen Kontakt. Am 
10. Mai 2014 ließ er 
sich gemeinsam mit 
Wolfgang Kubig und 
einem niederländi- 
schen Freund neben 
dem frisch restau- 
rierten Tw 218 foto- 
grafieren 

516. SIGURD HILKENBACH 


Neue Buchreihe über Heimatstadt Berlin 


erlins Straßenbahnen kennt Sigurd Hilkenbach 

wie kaum ein anderer. Beruflich wie privat war 
er auch nach dem Bau der Mauer in der ganzen 
Stadt unterwegs — mit mehreren Mitarbeitern der 
BVG-Ost und Direktor Schneider persönlich be- 
kannt, entging dem West-Berliner keine Entwick- 
lung in Ost-Berlin. 

Dieses Wissen bringt er nun in eine neue Buch- 
reihe ein, die der in Berlin ansässige Lok-Report- 
Verlag herausgibt. Innerhalb dessen Reihe „Bahn- 
fotografie” sind mehrere Bände in Planung, die 
jeweils ein bis drei einzelne Linien der Berliner 
Straßenbahn in den 1960er-Jahren auf ganzer Län- 
ger porträtieren. Im ersten vor kurzem erschiene- 
nen Band stellen der in Köln lebende Berlin-Kenner 
Reinhard Schulz und Sigurd Hilkenbach unterstützt 
von Wolfgang Kramer (Herausgeber der „Berliner 
Verkehrs-Blätter”) gemeinsam die Linien 1, 11 und 
2 vor. Handelt es sich bei der 1 um den Rest der 
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legendären Ringbahn im Ostteil der Stadt, so ent- 
stand die 11 erst 1955 neu, um das Stadtzentrum 
in Ost-Berlin strukturierter durchqueren zu können. 
Im Westteil entstand in den 1950er-Jahren die einen 
Halbkreis bildende Linie 2 von Neukölln über den 
Zoologischen Garten zur Sektorengrenze an der Ber- 
nauer Straße. Damit präsentiert Band 1 drei der 
wichtigsten Linien Berlins in den 1960er-Jahren — 
wobei die Linie 2 bereits am 1. Juni 1964 von der 
BVG eingestellt wurde. 

Neben Aufnahmen von Sigurd Hilkenbach illustrie- 
ren den Bildband in seiner Sammlung befindliche 
Schätze von John Stave und Karl-Heinz Schreck. Rein- 
hard Schulz steuerte neben eigenen Aufnahmen vor al- 
lem die brillanten Dokumentationen von Karl Lindow 
bei. Beim Betrachter der meist über die ganze Seiten- 
breite des Buches gezogenen Aufnahmen mit äußerst 
informativen Bildtexten taucht der Leser rasch in die 
1960er-Jahre ein und versinkt in der Vergangenheit ... 


einem zufriedenen Lächeln. Dem Lächeln 
eines Mannes, der zwar selbst nie die 
Trams in Australien oder auf dem ameri- 
kanischen Kontinent fotografiert hat, aber 
in dessen Ordnern kaum ein Betrieb auf der 
Welt nicht mit mindestens einem Foto ver- 
treten ist. So zufrieden möchte ich mit über 
80 auch einmal auf mein Leben zurück- 
schauen! ANDRE MARKS 


Mitte März feierte Sigurd Hilkenbach seinen 
84. Geburtstag. Das STRASSENBAHN 
MAGAZIN gratuliert ihm dazu auf das 
Herzlichste und wünscht ihm viel Gesund- 
heit, damit er seinen Forscher- und Taten- 
drang auch weiterhin ausleben kann! 


[ттт 
Ре Wien 


Mit dar Straßenbahn durch das Berlin бог 60er Jahre 
Band 1: Оќа 1внан 1, 11 und 


Reinhard Schulz/Sigurd Hilkenbach: „Mit der 
Straßenbahn durch das Berlin der 60er Jahre” 
Band 1: Die Linien 1, 11 und 2, 96 Seiten 
Format 21 x 24 cm mit etwa 100 meist ganz- 
seitigen Fotos und Grafiken, gebunden, ISBN 
978-3-935909-31-0, Preis 22,80 Euro 
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Auf einem kurzen Gleisstück begrüßt der ehemals Stuttgarter Bw 1602 vor dem Sch 


museum Seifertshofen die Besucher, hier eine Aufnahme vom 2. November 2014 


Letzte Heimat für 


MARKUS FLEISCHAUER 


Stuttgarter Beiwagen 


Vor dem Schwäbischen Bauern- und Technikmuseum in Eschach-Seifertshofen nördlich von Schwäbisch 
Gmünd befindet sich ein von der Stuttgarter Straßenbahnen AG stammender Beiwagen. In einer 
der Ausstellungshallen gibt es dann für Tramfreunde noch eine zweite Überraschung 


MI" im Osten Baden-Württembergs zum Schwäbischen Bauern- 
und Technikmuseum nach Eschach-Seifertshofen kommt, den 
begrüßt auf dem Museumsparkplatz im Freien der von den Stuttgar- 
ter Straßenbahnen (SSB) stammende Beiwagen 1602. Er gehört zur letzt- 
gebauten Serie von 146 zweiachsigen Beiwagen, die die SSB zwischen 
1954 und 1957 als Typ B2 von der Waggonbaufirma Fuchs in Heidel- 
berg beschafft hatten. Sie passten zu den zeitgleich von der Maschi- 
nenfabrik Eßlingen gelieferten Triebwagen des Typs T2, hinter denen 
auf Bergstrecken ein und auf flacheren Strecken zwei dieser Beiwagen 
des Typs B 2 angehängt waren. In ihren letzten Einsatzjahren konnte 
man sie bis 1976 auch hinter GT4-Doppeltraktionen sehen. 

Im Laufe ihrer „Karriere“ unterzogen die SSB die Beiwagen mehre- 
ren Umbauten, so zum Beispiel zum schaffnerlosen Betrieb, manche 
Fahrzeuge erhielten außerdem Heckfahrschalter (und einen Schein- 
werfer) für Rangierbewegungen. Zusammen mit den entsprechenden 
Triebwagen verkauften die SSB einige der Beiwagen 1972/73 nach 
Mülheim an der Ruhr, zwölf andere zwischen 1976 und 1978 nach 
Ulm. Den Großteil der 1969 bis 1982 ausgemusterten Zweiachser 
ließ das Unternehmen nach ihrer Ausmusterung jedoch verschrotten. 
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Zu den erhalten gebliebenen Exemplaren dieser formschönen Fahr- 
zeuge gehört der Bw 1602, der 1984 ins Schwäbische Bauern- und 
Technikmuseum nach Eschach-Seifertshofen kam. Der mehrere Jahre 
unzugänglich hinterstellte Zweiachser zeigt sich aktuell noch in einem 
ansehnlichen Zustand. 

In einer der Hallen des Museums finden aufmerksame Besucher noch 
ein zweites Fahrzeug aus Stuttgart: den Zahnradtriebwagen 103! Die- 
ser 1937 von der Maschinenfabrik Esslingen gebaute dreiachsige Zwei- 
richtungswagen ist allerdings ziemlich von anderen Exponaten der 
Sammlung zugestellt. Er kam im Jahr 1982 nach Eschach-Seifertshofen. 
Besichtigt werden kann die von Eugen Kiemele ohne ernsthaft wissen- 
schaftlichen Anspruch zusammengetragene Ausstellung ganz unter- 
schiedlicher Objekte mittwochs bis sonntags jeweils von 11 bis 18 Uhr. 
Über die mannigfaltigen Sonderveranstaltungen und die Anfahrt zum 
Gelände informieren die unter www.museum-kiemele.de ins Netz 
gestellten Seiten. MARKUS FLEISCHAUER/ANDRE MARKS 


Schwäbisches Bauern- und Technikmuseum Seifertshofen, 
Marktstraße 5, 73569 Eschach OT Seifertshofen 
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DA sm-modell@geramond.de 


Im Laufe des Jahres erscheint bei Harmsen-Modellbau das Mo- 


dell des Stuttgarter Doppeltriebwagens DoT4 mit PMT-Antrieb.. 2 


und Kupplungen von Halling sowohl als Fertigmodell wie auch 
als Bausatz. Bereits im März гай es den passenden Beiwagen В2 


1 


Alu. 


Messe fast ohne Straßenbahn Ш Nur ein Hersteller stellte noch aus. Neues gab’s 
aber wieder aus vielen Besucherkoffern und auch beim Nürnberger TLRS-Treffen 


Die bisher allein der Modellbahn vorbehaltene Halle 4a verändert sich im- 
mer mehr. Wo in den letzten Jahren noch Modelltram-Neuheiten gezeigt 
wurden, grinsten dieses Mal Untote aus ihren Silikonfratzen und ein chi- 
nesischer Hersteller von Knicklichtern belegte mit seinem großen Stand 
eine Fläche, auf der bisher mehr als zehn Modellanbieter ausstellten 


72 


ЯЛ ас ist bloß aus der einst 
7 proppenvollen Mo- 
dellbahnhalle 4a der 
# Nürnberger Spielwaren- 
messe geworden? In den von Jahr 
zu Jahr immer breiter angelegten 
Gängen zwischen den Messeständen 
herrschte dieses Jahr oft gähnen- 
de Leere. Statt der früher zahlreich 
vertretenden Kleinserienhersteller 
füllten jetzt asiatische Anbieter von 
billigen Gruselmasken und anderen 
Halloween-Scheußlichkeiten die Lü- 
cken zwischen den verbliebenden 
Herstellern von Modelleisenbahnen 
und Zubehör. Die erschreckend ge- 
ringe Zahl straßenbahnspezifischer 
Neuheiten lässt leider auch den 
diesjährigen SM-Messebericht stark 
schrumpfen. 


Nachdem Herrmann & Partner 
sowie Navemo schon letztes Jahr 
ankündigten, nicht mehr nach Nürn- 
berg fahren zu wollen, fehlten dieses 
Jahr nun nicht nur diese zwei wich- 
tigen Modelltramanbieter, sondern 
mit dem H&P-Stand auch der An- 
laufpunkt für alle Messebesucher mit 
dem Schwerpunkt Modellstraßen- 
bahn. Da die Spielwarenmesse damit 
ihre Hauptfunktion als Präsentations- 
fläche für die jährlichen Neuheiten 
nahezu eingebüßt hat, werden wir in 
Zukunft wohl vor allem von der jähr- 
lich stattfindenden Ausstellung für 
Modellstraßenbahnen „Kleine Bahn 
ganz groß” und von anderen fürs 
Hobby wichtigen Veranstaltungen 
berichten. Die Hersteller werden ihre 
Neuheiten zukünftig dort vorstellen. 
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digten HO-Modelle, drei weitere Varianten i 
Modernisierungsgrade 
dieser Züge der Lokalbahn Wien – Baden ` — 


Ah 


unterschiedlicher 


Die nächste Modelltramausstellung 
„Kleine Bahn ganz groß" findet 
schon am 25. und 26. April in Schwe- 
rin statt. Näheres können Sie unter 
www.kleinebahnganzgross.de lesen. 


Neuheiten aus dem Koffer 


Abgesehen von den wenigen bereits 
fast sprichwörtlichen „Kofferanbie- 
tern” war in diesem Jahr nur Gün- 
ther Hödl mit seiner Linie 8 als rei- 


vertreten. Auch er hatte der Messe 
über Jahre den Rücken gekehrt. 
Als Neuheit zeigte Hödl den bereits 
bekannten KSW-Tw für N und Z in 
einer Variante als orangefarbenen 
Arbeitstriebwagen mit einer ganz 
neuen zweiachsigen Arbeitslore, die 
in Ganzmetall-Ausführung entsteht 
und auch zur zusätzlichen Stromauf- 
nahme herangezogen werden soll. 
Dies kommt sicherlich den Fahreigen- 


kleinen Triebwagen zugute. Miros- 
lav Barnet von MB-Modell trafen 
wir heuer als Besucher an, nach 
eigenen Angaben gibt es bei ihm 
nichts Neues. Anders bei den Herren 
Fernand Vanhoey von Ferivan und 
Hans Josefson von Swedtram. Die 
beiden haben nach wie vor zuver- 
lässig immer wieder Neuheiten zu 
bieten. Bei Ferivan war es in diesem 
Jahr ein Modell des Typs „S" der 


NMVB/SNCV. Hierbei handelt es sich 
um 210 vormalige Standardtrieb- 
wagen in Holz- und Stahlbauweise, 
die zwischen 1953 und 1959 einen 
neuen, leicht stromlinienförmigen 
stählernen Wagenkasten erhielten. 
Dieser entsprach weitgehend dem ab 
1949 gelieferten Тур „№“. Wie bei 
Ferivan üblich werden die Modelle 
in Resin-Bauweise produziert, wobei 
die Urmodelle zum Abguss in 3-D- 


Spielwarenmesse 2015 2 


ner Modelltramanbieter in Nürnberg (4-2) schaften der doch sehr belgischen Kleinbahngesellschaft Technik entstehen. Geliefert werden 


и т ртт ү 


Im letzten Jahr wurde der Nürnberger GT6 von Andreas Heyden ange- 
kündigt und ist jetzt in perfekter Lackierung und Bedruckung erhältlich 


Schon in Kürze sollen die HO-Modelle des Solaris-U12-Busses der neues- 
ten Generation von VK-Modelle aus Ratingen lieferbar sein 


ANZEIGEN 


Fotorealistische 


Za 
C DT Kartonbausätze 


Ye НО und Нот 


Ferivan 


Modelbouw 


Produktion Tram & Bus, 
Vertrieb & Beratung 
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Alle Modelle sind zum Einbau 
eines handelsüblichen Fahrwerksatzes vorbereitet. 
Umfangreiche Beschreibung dazu in der 

jeweiligen Bauanleitung. 


SCH 


Unsere aktuellen Angebote finden Sie auf unserer Website 


www.kierivan.be 
Postbus 55, B-2170 Merksem 

inio#feri be 
nn: www.cdt-werbedruck.de Tel.: 03 71 / 5 36 25 37 
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Schon der Rohling des Stuttgarter T2/B2-Zuges zeigt, dass diese НО- 
Modelle dem perfekten Standard von Harmsen-Modellbau entsprechen 
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„Stadt im Modell” aus Hamburg bringt diesen Lasercut-Bausatz der bis 
heute im Hamburger Hafen bestehenden Veddeler Fischgaststätte 


die Triebwagen als motorisierter 
Bausatz, der gegen Aufpreis bereits 
lackiert ist. Es wird Varianten in 
Creme und in zweifarbigem Creme- 
Rot geben. Die erste Ausführung war 
beim Vorbild landesweit im Ein- 
satz, die zweite entspricht den im 
Hennegau eingesetzten Fahrzeu- 
gen. Der Motorisierungssatz für die 
S-Wagen mit Halling-Drehgestellen 
ist auch einzeln erhältlich. Als wei- 
tere Neuheit hatte Fernand Vanhoey 
ein HO-Modell des kleinen Schienen- 


busses ART. 297-300 der NMVB im 
Gepäck. Diese Diesel-Triebwagen 
wurden 1947 in der Werkstatt An- 
denne zum Betrieb im Personen- und 
Güterverkehr auf den nicht elektrifi- 
zierten Strecken in Marloie, Tournai 
und Forville gebaut. Der Bausatz 
entsteht in der gleichen Technik wie 
die Modelle des „S"-Wagens und 
enthält neben dem Aufbau das mo- 
torisierte Chassis, Stoßbügel, Mag- 
netkupplungen von Halling und die 
Beschriftung. Neuestes Swedtram- 


Р pr sel 
Das HO-Modell des Stuttgarter Gartenschau- Tw in Ursprungsausführung 
mit geteilter Frontscheibe und Stange kommt von Harmsen-Modellbau 


Diese Lkw-Anhänger eignen sich gut zum Materialtransport eines НО- 
Verkehrsbetriebes. Der Pritschenwagen kommt mit einer Kabeltrommel 


Modell ist in diesem Jahr der Stock- 
holmer Beiwagen Typ B 18/19, wie er 
im Original ab 1924 in 119 Exemp- 
laren beschafft wurde. Zehn der Wa- 
gen wurden von der hannoverschen 
HAWA geliefert. Den Beiwagen wird 
es für HO und 0 geben. 

Nürnberger 300 ist fertig 


J 


Andreas Heyden hatte den im letz- 
ten Jahr angekündigten Nürnberger 
Gelenktriebwagen der Baureihe 300 
nunmehr als bereits voll beschrifte- 
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In München war dieser Mercedes Be 


nz O 307 in den 1980er-Jahren im 


Einsatz. Brekinas HO-Modell erscheint in zwei Reklame-Varianten 


E E е 
Neben einer Ausführung der Stadtwerke Offenbach kommt der bekann- 
te Büssing-Anderthalbdecker von VK-Modelle in weiteren HO-Varianten 


Liliput zeigte das HO-Modell eines Gräf-&-Stift-Stadtbusses, das іп drei 


Varianten als Ladegut auf einem Flachwagen in den Handel kommen soll 


tes Modell im Gepäck. Für Bus und 
Bahn und mehr zeigte er uns ein HO- 
Handmuster des Düwag-Gelenkzuges 
in der Variante als Bielefelder Acht- 
achser in attraktivem Weiß-Orange 
mit eckigen Doppelscheinwerfern, 
wie die Fahrzeuge bis zuletzt in ihrer 
Heimatstadt liefen. Geplant sind drei 
Varianten, einmal ohne Antrieb, dann 
motorisiert mit Front- und Heckbe- 
leuchtung und eine mit zusätzlicher 
Digitalschnittstelle. Die drei Varianten 


sollen für НО und auch HOm erhältlich 
sein. Es wird sie mit mindestens zwei 
verschiedenen Betriebsnummern ge- 
ben. Voraussetzung für die Produkti- 
on bei Halling in Wien ist eine aus- 
reichende Nachfrage mit mindestens 
100 Vorbestellungen. Der von Stadt 
im Modell angekündigte Hamburger 
Triebwagen V6E macht nur langsame 
Fortschritte; ebenso die Hamburger 
U-Bahn-Züge DT2/DT2E und DT3/ 
DT3E. Nach Angaben des Herstellers 
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Viel Eisenbahn mit einem Schuss Tram verkörpern die Spur-Nm-Lokomo- 
tiven der pfälzischen Schmalspurbahnen, die N-Tram jetzt ausliefern will 


Im Messe-Redaktionsbüro wurde tagelang angestrengt gearbeitet. Vier 
Fotografen machten die Neuheitenbilder für STRASSENBAHN MAGAZIN 
und eisenbahn magazin. Weitere Kollegen saßen derweil vor ihren Note- 
books und verfassten die Neuheitenberichte OLGA BANDELOWA (30) 


Modell- und Krea:iwwerkstatt 


Designmodelle • Fahrzeugmodelle aller Art • rabjekte * Messemuster 


НО, 2 Motore 
2 angetriehenn 


VAG Nürnberg Drehgestelle 


Wagen 305 


Hummel Straßenbahnen - Raphael Hummel - Henkenbergstr. 45 - 44797 Bochum-Stiepel 


0234-798 1049 info@hustra.de www.hustra.de 
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Wenn es auch keine Straßenbahn ist, so besitzt das Modell der so genannten „Himmelstreppe” der Mariazel- 
lerbahn doch eindeutig Überlandbahn-Charakter. Das HO-Modell wird von Halling in Wien produziert 


TEN 


In limitierter Auflage möchte Mabar aus Barcelona den vierteiligen Zug der Metro Helsinki herausbringen. Das 
noch nicht ganz fertige HO-Messemuster hinterließ aber bereits einen gelungenen Eindruck 


VK-Modelle hatte ein Fremdauftrag 
Priorität, so dass sich diese Eigenpro- 
jekte verzögert haben. Bei „Stadt im 
Modell” war deshalb in diesem Jahr 
das Zubehör interessant. Zum zehn- 
ten Jubiläum zeigte die Firma als 
wahrhaftig herausragende Neuheit 
die HO-Nachbildung des Hamburger 
Thalia-Theaters. Zu Modellen von 
Bushaltestellen, speziell nach Ham- 
burger Vorbild, kommt ein Fahrgast- 
unterstand aus Rietze-Produktion im 
Design des Hamburger Verkehrsver- 
bunds HVV. Außerdem erscheinen 
lasergeschnittene Blindenleitstreifen 
in vier verschiedenen Farben. 

Damit der Verkehr geregelt abläuft, 
plant „Stadt im Modell” Verkehrs- 
ampeln mit und ohne Ausleger, nebst 


passenden Fußgängerampeln, außer- 
dem spezielle Straßenbahnsignale in 
zwei verschiedenen Ausführungen. 


з 
TOMYTEC — 
Operating Bus System 


йрн / Märel 


Im hinteren Bereich des Faller- 
Standes verkündete ein Plakat, 
dass Faller zukünftig Produkte 
von Tomytec vertreiben wird 


Produziert werden diese von Modell- 
bahnbau Reinhardt in Berlin. Die eu- 
ropäische bzw. deutsche Version der 
N-Straßenbahn Unitram von Kato 
für Rechtsverkehr lässt noch auf sich 
warten. Auch von einem Straßen- 
bahnmodell nach europäischem Vor- 
bild war noch nichts zu sehen. Man 
darf also weiterhin gespannt sein, 
ob und wann dieses Projekt wirklich 
umgesetzt wird. 


Mehr Lokalbahn-Varianten 


Liliput zeigte den im letzten Jahr 
angekündigten Zug der Lokalbahn 
Wien-Baden in drei verschiedenen 
Modernisierungsvarianten mit Falt- 
türen, Übersetzfenstern mit Me- 
tallrahmen und in der modernsten 


8-1 
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"a zb 
Minitrix zeigte verschiedene 
Modelle im Maßstab 1:160 des 
Stadtbusses Mercedes Benz О 
405. Produziert werden diese 
N-Fahrzeuge vom Busspezialisten 
Veit Kornberger aus Ratingen 


Ausführung, wobei der Triebwagen 
Einholmstromabnehmer und der 
Beiwagen einen komplett neuen Wa- 
genkasten erhielt. Bei Hobbytrain 
(Lemke) sind Modelle der Berliner 
S-Bahn-Triebzüge 480 für НО und 
481 für N angekündigt. 

Dies waren schon alle neuen Stra- 
Вепраһптодеіе, die wir auf der 
diesjährigen Spielwarenmesse ent- 
decken konnten. Bevor wir uns auch 
den durchaus interessanten Neu- 
heiten zuwenden, die im Rahmen 
der TLRS-Tagung gezeigt wurden, 
werfen wir noch einen kurzen Blick 
auf die zahlreichen Busmodelle und 
„etwas Zubehör”. 

ADP präsentierte den Ostberliner 
Doppeldeckbus Do54, von dem zwi- 
schen 1954 und 1957 85 Stück vom 
Waggonbau Bautzen produziert wur- 
den. Die HO-Modelle erscheinen mit 
und ohne Türen an den Heckplattfor- 
men für TT und НО. Wichtige Details 
zur Modellstraßengestaltung enthält 
ein Bausatz von Auhagen mit Bord- 
steinkanten und Rinnsteinen (so ge- 
nannten Schnittgerinnen), der auch 
Gully-, Hydranten und Kanaldeckel 
beinhaltet. Brekina kündigte HO-Mo- 
delle des Herstellers Starline der ös- 


Zusammen mit einer zweiachsigen Lore, die einem Münchner Vorbild 
nachempfunden ist, erscheint der KSW-Triebwagen bei Hödl Linie 8 für 
die Nenngrößen N und in Z mit Antrieb. Zur Verbesserung der Laufeigen- 
schaften wird auch die Lore zur Stromaufnahme herangezogen 
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ANZEIGE 


Bei uns finden Sie sowohl 
skandinavische wie auch viele 
deutsche Trammodelle - alte 
und moderne Fahrzeuge aus 
Bremen, Nürnberg, Köln, Bonn, 
Essen, Kassel oder Stuttgart. 


Unsere НО- und 0-Modelle gibt 
es fertig oder als Bausatz. Sie 
sind mit allen Details ausgerü- 
stet und verfügen über perfekt 
wirkende Fahrwerke. 


Fax +46317111223 
oder +4631211200 


. 


Si SWEDTRARM 
o Актас ас 
5 келер дарап 24 


S > 840209 Göleborg 


swedtram@swipnet.se 
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Nur bei genügend Vorbestellungen (mindestens hundert Exemplare) lässt „Bus und Bahn und mehr” den Bielefelder Düwag-Achtachser von Halling 


produzieren. Das farbenfrohe Modell trägt wie das Vorbild den an ein Arbeitsfahrzeug erinnernden Warnanstrich der vorderen Rammbohle 


terreichischen Busse Steyr 480a von 
1956/62 und Austro Sauer 5GVF-U 
von 1951/57 in verschiedenen Deko- 
ren an. Die Anhänger von Ostblock- 
Modellen dürfen sich über den Bus 
Ikarus 55 aus Ungarn freuen. Allen 
diesen Bussen ist leider gemeinsam, 
dass es sich ausschließlich um Über- 
land- oder Reisefahrzeuge handelt. 

Nach den entsprechenden Pendants 
von Mercedes Benz und Neoplan 
bringt Rietze in diesem Jahr den 


VÖV-II-Bus SL 202 von MAN vom 
Ende der 1980er-Jahre heraus. Bei 
Lemke Minis ist nun nach dem 
SÜ 240 von MAN der entsprechende 
Mercedes-Benz-Standardüberland- 
bus 0307 der 1970er-Jahre für den 
N-Maßstab angekündigt. „Stadt im 
Modell” bedenkt den (Modell-)Nah- 
verkehr mit Bussen der Hamburger 
Hochbahn von Rietze (MB 0405, 
MAN SL 202 und MB 0530 Еб), VK- 
Modelle (Van Ноо! A330) und AWM 


Hustra arbeitet am HO-Modell des „Gläsernen Triebwagen” Nr. 502" der 
Stuttgarter Straßenbahn (hinten). Weiter fortgeschritten ist der Essener 
KSW-Beiwagen, der schon in diesen Wochen ausgeliefert werden soll 


ANZEIGE 


Navemo 


Unsere Neuheiten sind im Anrollen! 


Wir sind Ihr kompetenter Ansprechpartner für das LUNA- 


МАУЕМО Nahverkehrsmodelle AG 
Postfach 1859, CH-8031 Zürich 


Strassenbahngleis (TILLIG-Strassenbahngleis). 


Auf www.luna-tram.ch finden Sie viele Informationen zum 
Strassenbahngleis, das komplett mit Strassenoberfläche in den 
Spuren НО und HOm angeboten wird. Planen Sie Ihre Anlage 
und bestellen Sie online — einfach und unkompliziert dank dem 


Web-Shop mit Direktlieferung nach Deutschland. 


Besuchen Sie uns auf Voranmeldung in unserem 
Fabrikladen in Frick (CH) an der Autobahn Basel - Zürich. 
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info@navemo.ch 
www.navemo.ch 


Wunder dauern manchmal etwas länger, aber 
das Warten lohnt sich! Wir haben an den vor 
einem Jahr angekündigten Standard-Vierachsern 
der Strassenbahnbetriebe in Zürich und Bern 
einige Verbesserungen vorgenommen, so dass 
die Produktion nun voll im Gang ist. 

Der Be 4/4 1369 ist zwar schon vor der Aus- 
lieferung komplett ausverkauft, aber wir sind 
bereits an der Planung der Nachfolgemodelle. 
Mehr erfahren Sie auf www.navemo.ch 


raßenbahn im Modell 


In dieser Lackierung fuhren die Triebwagen der Type „S” landesweit 
in Belgien. Ferivan liefert Bausatz und Fertigmodell fertig lackiert aus 


Nur mit Sondergenehmigung durften wir diese Schiebetram bei Lego fo- 
tografieren. Was das Geheimnis daran war, konnten wir nicht erkennen 


(MB 0530 GDH). Alle diese Modelle 
erscheinen exklusiv und aufwendig 
bedruckt. Es sollen im Laufe des Jah- 
res noch weitere Busse folgen. Die 
neueste Ausführung des Solaris-U12- 
Stadtbusses mit drei Türen zeigte VK- 
Modelle aus bereits fertiggestellten 
Formen, während der im letzten Jahr 
angekündigte Kässbohrer Setra 512 
nur leichte Fortschritte in Form eines 
3-D-Druckes aufzuweisen hatte. 


Nach dem ernüchternden Besuch 
der Spielwarenmesse überraschte 
Johannes Keller-Harmsen von Harm- 
sen-Modellbau im Rahmen der 
TLRS-Tagung, die wie jedes Jahr im 
Nürnberger Straßenbahn-Museum 
Werk Peter stattfand, mit einigen 
schönen Neuheiten. Bereits im März 
erscheint der Stuttgarter Zug aus den 
modernen Zweiachsern T2 und B2 
in Resin-Bauweise mit PMT-Antrieb 


Nicht leicht dürfte es sein, die Metro-Schiebemodelle von Tomo bei uns 
zu bekommen, sie wären gut als Einstiegsmodelle für Kinder geeignet 


Ganz auf Österreich hat sich Brekina heuer bei den ттт tege 
hier der Steyr 480a. Dieses HO- Modell wird von Starline produziert 


und Halling-Kupplungen. Diesen Typ 
gab es bereits einmal als Modell von 
Spieth, ebenso wie den daraus abge- 
leiteten Doppeltriebwagen DoT4. 


Zeitgemäße Stuttgarter 


Nachdem es die HO-Fahrzeuge von 
Hans-Joachim Spieth nicht mehr 
gibt, dürfen sich die Modellstraßen- 
bahner über die neu angekündigten 
Modelle in zeitgemäßer Ausführung 
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freuen. Geplant ist auch eine Varian- 
te des T2 als Fahrleitungsmesswa- 
gen, wobei hier der Aufbau in 3-D- 
Drucktechnik entsteht. Dieses Modell 
ist nur für HOm erhältlich. Im Laufe 
des Jahres soll auch ein Bausatz und 
Fertigmodell des Stuttgarter Garten- 
schautriebwagens in Ursprungsaus- 
führung erscheinen, wie er derzeit 
in Form des Wagens 714 in Gera 
restauriert wird. Aus dem Verkaufs- 
erlös des Modells wird eine Spende 
an die Stuttgarter Historische Bahnen 
e. V. zur weiteren Unterstützung der 
Restaurierung gehen. 

Interessant waren auch die weiteren 
Modellankündigungen in Form des 
Münchner Dreiachszuges M3/m3 mit 
funktionsfähigem Lenkchassis und 
des aus ähnlichen Dreiachsern ent- 
standenen Augsburger Fünfachsers 
GT5. Die Wagenkastenrohlinge des 
Münchner Wagens machten bereits 
einen sehr guten Eindruck. Bei der be- 
kannten Perfektion dieses Anbieters 


Vier „Dieseltram” hat die bel- 
gische Kleinbahngesellschaft 
NMVB für ihre nicht elektrifi- 
ziertem Strecken gebaut. Die НО- 
Modelle kommen von Ferivan 
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В. DIETRICH-VANDONINCK 


darf man sich letztendlich auf her- 
vorragende Modelle freuen, die aber 
auch durchaus ihren Preis haben. Ge- 
messen an dem, was ein Großserien- 
modell einer Lok heutzutage kostet, 
relativiert sich dies aber, handelt es 
sich doch um in relativ kleiner Stück- 
zahl gebaute Kleinserienprodukte. 


Günther Hödl (r.) war mit sei- 
ner „Linie 8” als letzter reiner 
Tramanbieter mit einer kleinen 
Ausstellungsecke präsent. SM- 
Messereporter Berthold Dietrich- 
Vandoninck informierte sich über 
seine Neuheiten und sprach mit 
ihm über die Zukunft der Nürn- 
berger Spielwarenmesse 
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Als Messingmodell erscheint die Stockholmer Beiwagen Typ B18/19 bei Swedtram in HO und 0. Die Vorbilder 
wurden 1924/25 in einer Stückzahl von 119 vornehmlich zum Betrieb hinter den ähnlichen Triebwagen A1/A3 
beschafft und liefen mit diesen in Dreiwagenzügen. Der B 19 Nr. 846 ist als Museumswagen erhalten geblieben 


Freunde der Ulmer Straßenbahn 
dürfen sich über den in Esslingen ge- 
bauten Großraumtriebwagen freuen. 
In diesem Betrieb gab es nie entspre- 
chende Beiwagen, die Triebwagen lie- 
fen entweder solo oder mit gebraucht 
aus Stuttgart übernommen Beiwagen 
der Typen 1300 oder später B2. 


Modell-Pionier Spieth ist tot 


Ш „Ich habe Hans-Jo- 
achim Spieth immer 
gern gehabt”, sagt 
Fernand Vanhoey 
über seinen Modell- 


tram-Mitbewerber 


aus Leinfelden-Ech- 
terdingen. „Er war so 
gemütlich.” Spieths 
Liebe galt besonders 
den Straßenbahnen 
seiner südwestdeut- 


schen Heimat. Als 
einer der Ersten fer- 
tigte er Kleinauflagen 
von Trammodellen. 
Im Frühjahr 2013 
beendete er nach 
wiederholten Ankün- 
digen endgültig seine 
Produktion. Seine 
Augen machten nicht 
mehr mit. Jetzt starb ? 
Modelltram-Pionier 


Hans-Joachim Spieth 
am 11. Februar im Al- 
ter von 83 Jahren. oe 


Н.-). Spieth 1 


Mehrere Spieth-Modelle werden ja 
von Raphael Hummels Hustra wei- 
tergeführt. Er hat aber auch eigene 
Neuheiten. Angekündigt ist ein HO- 
Modell des „Gläsernen Triebwagen” 
Nr. 502” der Stuttgarter Straßenbahn. 
Fast fertig sind ein Essener KSW-Bei- 
wagen und der Nordhäuser Triebwa- 


gen 23. Das Handarbeitsmodell erhält 
einen Maxonmotor und wird bei Line- 
Breaker-Trams gefertigt. 
So viel von Nürnbergs Geistermesse. 
Hoffen wir, das die folgenden Mo- 
delltram-Ausstellungen noch einige 
schöne Überraschungen bringen. 
BERTHOLD DIETRICH-VANDONINCK/JOG 
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OLGA BANDELOWA 


Dıe’Arbeiıterklasseraut 
dem Straßenbäahngleis 
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ш Um Arbeitswagen ging es beim 
diesjährigen Nürnberger Treffen 
der deutschsprachigen Gruppe der 
Tramvereinigung TLRS. Zeitgleich 


mit der Messe zeigten die Hobby- 

freunde ihre selbstgebauten Arbeits- 
wagen im Museumsdepot St. Peter. 
Mehr darüber im nächsten SM. ос 


ANZEIGEN 


еспен оэ 


DÜWAG 


Henis Tu 


Für НО und HOm. Mit und ohne Antrieb. Auch mit Digitalst 
stelle. Auslieferung im Herbst 2015. Datenblatt anfordern! 


Wir produzieren das Fahrzeug, wenn eine Auflage von mindestens 100 Modellen gesichert ist 
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Sie finden uns im Internet oder fordern Sie einfach unsere kostenlose 
Versandliste an vom: Versandhandel BUS UND BAHN UND MEHR 
Geschwister-Scholl-Straße 20 - 33613 Bielefeld - Telefon 0521-8989250 
Fax 03221-1235464 - E-Mail: info@bus-und-bahn-und-mehr.de 


NEU Stadth 


mr NEU Die Zeh 


ganz NEU Subways & Light Railin den USA = 3: Mittlerer Westen 


ahverke 
direkt nach Haus 
gan NEU Trams 2015 (niederländisch), 272 Seiten, 17 х 21 cm, 320 Farbfotos, mit Special „Ukraine“ 
NEU Der klassische Düwaig-Gelenkwagen (Meschede, Reuther, Schöber - EN ~ 250 S., A4, ~ 
ganz NEU Die Gelenkwagen des Typs Gothe G 4 (Kalbe, Vondran, Endisch-V.), 17 
ahnwagen Typ В 4 Jahre Dauereinsatz.. Rhein + Ruhr E Bildarchiv), 96 S., 23 x 17, ~ 100 Farbf, 
ganz NEU Mider Straßenbahn durch das Berlin der 60er-Jahre || Linien 
ЕЈ 120 he Straßenbahn in Dessau (ні, зох, Karkuschke; Funk), -300 Seten, A4, ege? 
ри) Bitte zusteigen! Mi der Linie 4 von der Volme an die Ruhr - навем (Göbel, Rudat), 352 S., 
ganz NEU Hohenlimburg>Hemer + Altena, Bd.1 Straßenkahnverkehr Iserlohner Kreisbahn -200 5, A4, 333 Fat. 
п - Straßenbahn von Ost nach West, quer durch das МЄв 148 S., > 160 F F 
EU Tram-Atas Frankreich mit Metro + Obus 19,50 Є. Tram-Atas Nordeuropei Skandinavien 8 Baltikum 
жЕ Sporen 4... tramlijnen tussen Leiden, Haarlem en ln Wegman, N Sprache) 192 S., ~A4 
pp WEI Straßenbahnen der k.u.k. Donaumonarchie (M. Harck), 
pp МЕ 1:111:1 Public Tice 2010-2014 (Eurosprinter), Bilderbuch, 64 S Ад, 130 Abb. deutsch 
1 Süden КЫ 1608. 17 x24cm, ~300 F-Abb. 1 
pp WEI Der Mainzer Bushetrieh 80 1, 1914-1964, 186 S., 100 Fo. 2 «De 
gan NEU Kässhohrer & Setra Omnibusse Bd. 1 (Podszun), 2805, 810 Abb. . Вама 2 294 S., 880 Abb. je 


Tram Shop, Rolf Hatke, Siehen-Schwahen-Weg 22, 50997 Köln 


300 Fotos 


оо. 


S., 17x24 cm, ~ 250 А. 2 
, 11 +2, (Нето, Schulz), 96 S., 21 x24 


ES 


S., 343 Abb., 79 Tram-Betriebe in Österr-Ungam 


1,50 ғ Mainzer 080535, 103 Fo. 
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Ihre Seiten: Ergänzungen, Anmerkungen, Kritik und Anregung 


So wie dieses 1:1-Holzmodell hätte der hannoversche TW2000 aussehen 
können, wäre die Üstra Mitte der 1990er-Jahre Herbert Lindingers Vor- 
schlag vollständig gefolgt. Ähnlichkeit zum Kopf des späteren DT8.12 ist 
durchaus vorhanden. Das Mock-Up stand lange Jahre kaum zugänglich in 
einer Fahrzeuggarage der Üstra SLG. OLAF MEYER 


Zu „Ein Hoch auf Formen” 
(SM 03/2015) 


Modell nach Streit 
von Ustra verschrottet 


E Vielen Dank für den Beitrag über Prof. 
Lindinger, den ich persönlich einmal ken- 
nenlernen durfte. Gerade für die Ustra hat 
er große Verdienste, gestaltete er doch für 
Hannover nicht nur den TW6000, sondern 
auch das Grundprinzip der TW2000/2500 
und Dinge wie Haltestellenlollies, Unter- 
nehmenslogo, Dienstkleidung und vieles 
mehr. 

Von Lindin 


ers TW2000-Entwurf gibt es 
noch eine Zeichnung — das Modell wurde 
nach einer Meinungsverschiedenheit mit 
dem Designer inzwischen per Vorstandsor- 
der der Üstra leider verschrottet. Von die- 
sem Modell liegt mir zum Glück aber ein 
Foto vor, welches ich den Lesern nicht vor- 
enthalten möchte. Hat das Verhalten eini- 
ger Üstra-Mitarbeiter auch Erhaltenswertes 
zerstört, so bleibt wenigstens die Erinne- 
rung in Form von Veröffentlichungen. 

Übrigens: Lindinger gestaltete auch 
die Baureihe 480 der S-Bahn Berlin 
(West) und schlug einen — durchaus 
aparten, aber dann abgelehnten — kris- 
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Leserbriefe=IViedien==Termine= 


0 89 - 13 06 99-720 
= 13 06 99-700. 
laktion@geramo 
ASSENBAHN MA 


Postfach 40 02 09 - 80702 München 


tallblauen Lack mit Akzenten in Rot und 
Schwarz vor. Olaf Meyer, Berlin 


Zu „Kommt es auf die Farbe ап?” 
(SM 12/2014) 


Gelbe Überwege 
durchaus gute Idee! 
ш Die Gelb-Färbung von Gleis-Überwe- 
gen halte ich für sehr sinnvoll! Als einsti- 
ger verkehrsplanerischer Abteilungsleiter 
in Mannheim war ich Mitglied in der Ver- 
ehrssicherheitskommission der Stadt 
Mannheim. Auf die Idee mit den gelben 
Überwegen hätte ich selbst kommen 
müssen. Aber die sorglos auf Kommuni- 
ationsmittel gesenkten Köpfe gab es zu 
meiner Zeit noch nicht. Die Idee aus 
Frankfurt begrüße ich sehr. 
Was Achim Uhlenhut betreffs der Han- 
noverschen Verkehrsbetriebe übersehen 
haben könnte, ist das Tragwerk der Ka- 
nalbrücke. Deshalb können über die Brü- 
cke kommende Fahrzeuge ggf. nicht 
rechtzeitig erkannt werden. Hinweisen 
möchte ich auch auf die vermutlich rich- 
tige Grundrissgestaltung des Z-Überwe- 
ges. Die meisten Aufsichtsbehörden ver- 
langen eine Mindest-Überdeckung von 


Termine 


22., 29. März, Stuttgart: Besuchstage 
der Straßenbahnwelt von 10 bis 17 Uhr. 
Fahrbetrieb mit der Straßenbahn-Oldti- 
merlinie 21 und der Oldtimer-Buslinie 
23E. Große Sonderausstellung „Fahren an 
der Heimatfront — Straßenbahn im Krieg". 
14. März: Lange Nacht der Museen unter 
Beteiligung der Straßenbahnwelt. Drei- 
Zug-Betrieb auf der Oldtimerlinie 21 von 
19 Uhr bis 2 Uhr früh. Weitere Informatio- 
nen unter www.shb-ev.info 


4. April, Augsburg: Rundfahrten mit 
KSW (ersatzweise GT8) ab Königsplatz, 
Abfahrt Bahnsteig B2 ab 14:05, 15:05 
und 16:05 Uhr; Fahrtdauer 35 Minuten, 
Fahrpreis 3,— Euro (Erwachsene) und 
1,50 Euro (Kinder) 


1,50 Metern zwischen der straßenseiti- 
gen und der gleisseitigen Abschrankung, 
damit die kreuzenden Passanten den Wa- 
gen zunächst entgegensehen und -ge- 
hen. Werner Rabe, Mannheim 


Nicht die Masse macht e 
E Es ist leider ein sehr oft zu lesendes 
Argument, dass die große Masse, also 
das hohe Gewicht der Schienenfahrzeu- 
ge verantwortlich sei für den im Vergleich 
mit gummibereiften Fahrzeugen deutlich 
längeren Bremsweg. 

Doch das stimmt nicht, vielmehr liegt 
es am unterschiedlichen Haftreibungsbei- 
wert. Er beträgt bei Stahl auf Stahl 
(Rad/Schiene) nur rund 0,15, während 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
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5., 12., 19., 26. April, Stuttgart: Besuchs- 
tage der Straßenbahnwelt von 10 bis 17 
Uhr. Fahrbetrieb mit der Straßenbahn-Oldti- 
merlinie 21 und der Oldtimer-Buslinie 23E. 
Große Sonderausstellung „Fahren an der 
Heimatfront — Straßenbahn im Krieg”, wei- 
tere Informationen unter www.shb-ev.info 
2. Mai, Augsburg: Rundfahrten mit KSW 
ersatzweise GT8) ab Königsplatz, Abfahrt 
Bahnsteig B2 ab 14:05, 15:05 und 16:05 
Uhr; Fahrtdauer 35 Minuten, Fahrpreis 3,— 
Euro (Erwachsene) und 1,50 Euro (Kinder) 


2. Mai, Freiburg: die Oldtimerlinie 7 ver- 
kehrt 9.53 bis 17.45 Uhr auf der Route 
Paduaallee — Technisches Rathaus — Haupt- 
bahnhof — Bertoldsbrunnen — Musikhoch- 
schule/Mösle; das Tramcafe verkehrt 12.38 


Gummi auf einer trockenen Fahrbahn ei- 
nen Reibungsbeiwert von rund 0,4 er- 
reicht. Also ist ein Schienenfahrzeug von 
vornherein bei Beschleunigungs- und 
Bremswegen im Nachteil. 

Wolfram Scheibe, Apolda 


Zu „Nächster Halt: Goldschmie- 
debrücke” (SM 12/2014) 


Kleine Korrekturen 


E Der interessante Beitrag bedarf einer 
kleinen Korrektur. Zwar wurde die Magde- 
burger Linie Sudenburg — Bahnhof Neu- 
stadt — Neue Neustadt (die spätere Linie 1) 
ab dem 15. September 1899 elektrisch be- 
trieben, allerdings wurde der Verkehr bis 


bis 17.08 Uhr auf dem Fahrweg Rieselfeld 
— Technisches Rathaus — Hauptbahnhof — 
Bertoldsbrunnen — Vauban; Mitfahrt kos- 
tenfrei, ab/an Bertoldsbrunnen 

2. Mai, Dresden/Döbeln: Exkursion des 
Vereins „Freunde des Eisenbahnwesens — 
Verkehrsmuseum Dresden e.V.” zur Pfer- 
debahn Döbeln und ins Pferdebahn-Muse- 
um, Anmeldungen für Fahrt ab Dresden bis 
24. April unter FdE-VMD@freenet.de 


9. Mai 2015, Kassel: Etwa dreistündige 
privat organisierte Sonderfahrt mit einem 
N8C-Triebwagen ab 11 Uhr vom Bahn- 
hof Wilhelmshöhe durch Kassel; Fahrpreis 
20 Euro; Anmeldeschluss 1. März 2015 
per E-Mail mit Name, Straße, Ort und 
Telefon bei Dietrich.Meier@reformiert.de 


zum 10. Oktober 1899 wegen der noch 
nicht abgeschlossenen Straßen- und Gleis- 
bauarbeiten auf dem Breiten Weg über 
Kaiserstraße (Otto-von-Guericke-Straße) 
und Beaumontstraße (Erzbergerstraße) 
umgeleitet. 

Am 11. Oktober 1899 fanden erste Pro- 
befahrten der elektrischen Straßenbahn 
auf dem Breiten Weg statt. Am Bahnhof 
Neustadt musste übrigens anfangs noch 
umgestiegen werden, da im Gegensatz 
zur Pferdebahn die elektrischen Wagen 
die damals noch niveaugleiche Kreu- 
zung mit der Eisenbahn nicht befahren 
durften. Das änderte sich erst mit Fertig- 
stellung der Eisenbahnbrücke. 

Ditmar Pauke, Magdeburg 
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Historische era Im Linieneinsatz 


Zahlreiche Betriebe in Deutschland, Österreich und der Schweiz halten historische Wagen betriebsfähig vor. Oft mit Unterstützung der örtlichen Straßenbahnvereine 
kommen diese in mehreren Städten an ausgewählten Tagen meist auf festen Routen „auf Strecke”. Wo genau voraussichtlich welche musealen Fahrzeuge in diesem 
Jahr wann angetroffen und von jedermann zur Mitfahrt genutzt werden können, das stellt Ihnen das nächste STRASSENBAHN MAGAZIN im Überblick vor! 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe 


Ш Tramino im Porträt 


Ihr regulärer Linieneinsatz in Braunschweig steht kurz bevor — 
in Jena gehören Traminos schon längere Zeit zum Alltag. Wel- 
che Unterschiede es zwischen den für beide deutsche Betrie- 
be gebauten Wagen gibt, welche technischen Besonderheiten 
sie aufweisen und wo in Europa solche Fahrzeuge noch anzu- 
treffen sind — das zeigt unser nächstes Porträt auf. 
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Ш Die Kasseler Herkulesbahn 


Seit seiner Fertigstellung ist der „Herkules” ein Ausflugsziel — 
von 1902 bis 1966 erschloss ihn eine elektrifizierte Kleinbahn. 
An den Bau, Betrieb und die Einstellung der Herkulesbahn er- 
innert dieser Geschichtsbeitrag. 


E Sehnsuchtsort im 
Chemiedreieck? 
Wer gegen Ende der DDR-Zeit im Leuna-Berufsverkehr das 


südliche Überlandstraßenbahnnetz von Halle (Saale) besuch- 
te, den erwarteten nicht nur verrostete, Каррегпае und über- 


füllte Straßenbahnwagen, sondern auch unvergessliche Ein- 
drücke zum Thema „Umweltbelastung im real existierenden 
Sozialismus”. Ein Erlebnisbericht aus den Jahren um 1990, 


Ш Der VRR in den 1980er-Jahren 


Durch Bildung des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR) än- 
derten sich im Ruhrgebiet mehrere Liniennummern. Gleich- 
zeitig waren Fahrten auf den miteinander verzahnten Stra- 
Benbahnnetzen nun noch einfacher möglich — Eindrücke aus 
dem VRR-Gebiet der 1980er-Jahre, als Düwag-GT6 das Bild 
der einzelnen Betriebe prägten ... 


CHRISTIAN WENGER 


A ANDREAS CHRISTNACHT 22 


Liebe Leser, 


Sie haben 
Freunde, die 
sich ebenso 
für die 
Straßenbahn 
mit all Ihren 
Facetten be- 
geistern wie Sie? Dann empfehlen 
Sie uns doch weiter! Ich freue mich 
über jeden neuen Leser 


Sichern Sie sich bis zu 36% 
Preisvorteil und ein attraktives 
Geschenk, z.B. DVD »Trams im 
Wirtschaftswunderland« 


Hir 
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Trams im 
Wirtschaftswunderland 


Ole letzte $ уезд 
der StraBendaka in 
беен nach dem лед 


DAS STRASSENBAHN-MAGAZIN 5/2015 erscheint am 17. April 2015 


.. oder schon 2 Tage früher mit bis zu 36 % Preisvorteil und Geschenk-Prämie! Jetzt sichern unter www.strassenbahn-magazin.de 
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wei Wiener Klassiker der Туре Е sind 

am 13. August 1976 auf der Mariahil- 
fer Straße in Richtung Westbahnhof unter- 
wegs. Der Tw 4429 (Lohner 1962) fährt auf 
Linie 58 vom Burgring nach Unter St. Veit. 
Umsäumt ist das Ensemble von wunder- 
schönen Häusern aus der Zeit der k.u.k. 
Monarchie. In diesem Abschnitt der Ma- 


riahilfer Straße zwischen Burgring und Stift- 
gasse fuhren am 29. Februar 1992 letztmalig 
Straßenbahnen. Danach führten die Linien 52 
und 58 stadteinwärts gesehen ab Mariahilfer 
Straße/Stiftgasse über die Stiftgasse zur Sie- 
bensterngasse und dann über die Strecke der 
Linie 49 zum Dr.-Karl-Renner-Ring. Diese Re- 
gelung galt-bis zum 2. Juli 1993, dann legten 
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die Wiener Linien auch den Abschnitt West- 
bahnhof - Mariahilfer Straße - Stiftgasse still. 
Nach einer Phase mit Schienenersatzverkehr 
nahm dafür am 4. September 1993 die U3 den 
Betrieb auf. Die Straßenbahnlinie 58 verkehrt 
heute noch zwischen Westbahnhof und Unter 
St.Veit/Hummelgasse. TEXT: WOLFGANG 
MEIER/WOLFGANG KAISER, BILD: W. MEIER 
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